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V.TURATI Milanoine. 


Avendo il Ministero dei Lavori pubblici determinato di prender parte all’ Espo- 
sizione Nazionale di Palermo e disposto che le opere di ampliamento e sistema- 
zione del porto di Genova vi figurassero in modo speciale, il sottoscritto propose 
fra altro di compilare un album illustrativo delle opere eseguite. 

Ottenuta l'adesione del Ministero, l’ Ufficio si accinse all'opera e, per quanto 
le diuturne occupazioni del servizio e la ristrettezza del tempo lo consentivano, 
procurò di darvi una maggiore estensione sembrandogli che poteva forse tornare 
utile che il lavoro dovesse non solo interessare dal lato tecnico gli ingegneri, ma 
anche il ceto commerciale e marittimo e quanti altri si occupano del principale 
emporio del Regno. 

Ideò quindi di presentare questa monografia del porto di Genova che, partendo 
dalla sua origine, viene sommariamente indicando le varie trasformazioni subite 
fino al giorno d'oggi. 

La prima parte riguarda le spiaggie del litorale ligure e la storia del porto di 
Genova dalla sua origine sino al 1876, epoca in cui fu stipulata la convenzione 
col compianto Duca di Galliera per l'ampliamento e sistemazione del porto di 
(Genova, e fu ricavata da frammenti di cenni monografici dettati dall’ illustre com- 
pianto Comm. Adolfo Parodi Ispettore del Genio Civile. 

_La seconda parte contiene la descrizione delle opere eseguite e le loro moda- 
lità di costruzione. 


La terza comprende i più importanti dati statistici e commerciali. 
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In omaggio alla memoria del prefato Ispettore, che tanta parte ebbe nel mio 
‘SE glioramento del porto di Genova durante il lungo periodo che resse l'ufficio cen- 
trale dei porti, spiaggie e fari, cioè dal 1851 al 1886, si è qui riprodotto il meda- 
“glione in bronzo che fecero scolpire dopo la sua morte i suoi colleghi e discepoli. 
“e che trovasi nella sala del Consiglio superiore dei Lavori pubblici in Roma. 
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Genova, ottobre 1891. 
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CENNI SULLE SPIAGGIE DEL LITORALE LIGURE 


SULLA STORIA DEL PORTO DI GENOVA FINO AL 1876. 


Dai cenni che si rilevano nei vari scritti che 
trattano del regime del litorale Ligustico, non 
che dal confronto d’antiche osservazioni con 
quelle fatte in tempi più recenti, sl può argo- 
mentare che non è d’uopo risalire ad epoche 
preistoriche per rintracciare l'origine delle spiag- 
gie situate lunghesso quel litorale e determinare, 
con sufficienti induzioni, l'epoca in cui il piede 
delle varie pendici che si staccano dalle Alpi 
marittime e dall’Appennino era ancora imme- 
diatamente bagnato e circondato dal mare. 

Geograficamente considerato, il litorale ligure 
può stimarsi compreso tra le bocche del Rodano 
a ponente e quelle dell’Arno a levante: ma nei 
rapporti puramente orografici ed idrografici 1 
suoi confini potrebbero limitarsi invece alla foce 
del Varo a ponente ed a quella della Magra a le- 
vante, e cioè appunto nel tratto che ancora in 
oggi costituisce la Liguria marittima, quale è 
raffigurata nella annessa Tavola I." 

A confermare le induzioni sopraccennate ri- 
corderemo quanto risulta relativamente ad al- 
cune fra le principali spiaggie della Liguria. 

È noto che l’istessa alluvione formata dalle 
bocche del Rodano, e sulla quale fu eretta la 
città di Marsiglia, non è d'origine così remota 
che la storia e le osservazioni non possano com- 
provare che il mare s’ internava molto addentro 
nella valle del Rodano e vi formava un vasto 


seno, forse in un’ epoca contemporanea alla fon- 
dazione di Roma. 

Non è d'uopo risalire tant’ oltre per ritrovare 
l'epoca in cui le alluvioni dei fiumi promossero 
la formazione delle varie spiaggie che dalle 
bocche del Rodano si estendono fino a quelle 
del Varo, e riconoscere che l’estesa spiaggia a 
levante del Varo, e sulla quale sorge la città 
di Nizza, è di formazione relativamente assai 
recente. 

Più recenti ancora sono le spiaggie che s'in- 
contrano da Nizza fino a Capo Mele, tra le 
quali primeggiano quelle situate alla foce della 
Roja, della Nervia, di Taggia, dell’ Impero e di 
Diano. 

Procedendo a levante di Capo Mele s’ incon- 
trano altre spiaggie sulle quali non mancano 
cenni e dati storici che possano farne meglio 
presumere l'origine. 

La città di Albenga sorge anch'essa in una 
vasta campagna d'alluvione: la sua fondazione 
non risale probabilmente al di là dei primi se- 
coli dell’ Era volgare e tutto porta a credere che 
le sue mura erano ancora bagnate dal mare sul 
principio del XV secolo. In quell’epoca il Centa 
scorreva a levante della città, ed a ponente di 
essa trovavasi il porto che fu colmato forse un 
secolo dopo, cioè quando, per effetto di una stra- 
ordinaria piena, il torrente straripò e si gettò 


colle sue alluvioni nel bacino del porto. Ora la 
città trovasi alla distanza di chilometri uno e 
mezzo circa dal mare. 

A Varigotti pure esisteva anticamente un 
porto, come lo attesta il nome di porto che an- 
cora in oggi conserva e come la forma del cra- 
tere, in massima parte colmato, può farlo rico- 
noscere. Pare anzi che di questo porto sì facesse 
cenno nell’itinerario di Antonino Pio. 

Si può del pari arguire che a Noli esistesse 
pure in antico un porto od una darsena: non 
mancano induzioni e fors’ anche cenni storici per 
confermarlo. 

È invece fuori di dubbio che a Vado esisteva 
un ampio e sicuro porto, il quale non è in oggi 
che una vasta campagna surta dalle alluvioni 
che hanno gradatamente riempito il cratere del 
porto. 

La stessa città di Savona è in parte edificata 
sopra le alluvioni del Letimbro: l’antico ponte 
che lo attraversa può anche far arguire che al- 
l’epoca della sua costruzione la sua distanza dal 
mare non dovesse essere considerevole. 

La spiaggia di Albissola offre un altro esem- 
pio del rapido avanzamento delle alluvioni del 
torrente Sansobbia, poichè appunto sovra esse 
sorge la maggior parte degli edifizi di quell’abi- 
tato, i quali hanno l'impronta di costruzioni re- 
lativamente recenti. Rispetto alle altre spiaggie 
di minore importanza che stanno tra Savona e 
(ienova, sì può per ragioni consimili affermare 
che datano da epoche non molte remote. 

Nella riviera di Levante sono particolarmente 
notevoli le spiaggie di Rapallo, di Chiavari, di 
Lavagna, di Sestri Levante, di Riva, di Deiva, di 
Levanto, di Spezia e quelle alla foce della Magra. 

Il porto di Rapallo aveva assai probabilmente 
una estensione tre 0 quattro volte maggiore al- 
cuni secoli addietro, come si può riconoscere dai 
sedimenti alluvionali che lo circondano. 

La spiaggia di Chiavari è un altro esempio 
di formazione relativamente recente, giacchè si 
ha memoria che forse fino al secolo XIV esistesse 
un porto nell'alveo della fiumana dell’ Entella, 
nel luogo detto S. Salvatore a chilometri tre circa 
dal mare, e dove ancora nel principio di questo 
secolo si scavavano denti d’ancore ed anelli 
d'ammarraggio. Si racconta pure che un capi- 
tano svedese naufragava forse due secoli e mezzo 
fa sulla spiaggia di Chiavari, tratto in errore 
dalle sue carte marine, che vi indicavano l’esi- 
stenza del porto di S. Salvatore, per ripararsi 
contro una fortuna di mare. Chiavari è di fonda- 
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zione recente e, guardando al rapido incremento 
di questa spiaggia, sì potrebbe con qualche fon- 
damento desumere che le mura di Chiavari, 
di cui appena rimangono alcune vestigia, pochi 
secoli addietro si trovassero a breve distanza 
dal mare. 

La spiaggia di Lavagna ha la sua origine co- 
mune con quella di Chiavari e l’estesa campa- 
gna che corre da Chiavari a Lavagna non è che 
il portato delle alluvioni dei due grandi torrenti 
che sì riuniscono nell’ Entella. Non occorre un’at- 
tenta ispezione dei luoghi per convincersi che si 
tratta di una formazione che non può risalire 
ad epoca singolarmente remota. 

Altrettanto può dirsi della spiaggia di Sestri 
Levante, ed alcune induzioni e dati storici fanno 
credere che la penisola di Sestri fosse disgiunta 
dalla terra mediante un breve braccio di mare. 

Recente pure è la formazione delle spiaggie 


di Riva e di Deiva, delle quali si potrebbe per- 


fino aver dati sul loro progressivo avanzamento. 

Il porto di Levanto, che per vero in oggi può 
appena comportare tale denominazione, era si 
curamente nei secoli addietro molto più inter- 
nato, per modo da costituire un sicuro ridosso 
dar vita al traffico di quella città. 
Questo porto scomparve per le progressive e 
continue alluvioni dei due torrenti tra i quali è 


alle navi e 


posto l'abitato. 

La città di Spezia è in gran parte situata su 
terreni alluvionali di recente formazione, i quali 
lasciano supporre che il mare s’ imoltrava molto 
al di là nella angusta valle fino al piè del va- 
lico della Foce. Si citano alcuni ricordi dell’esi- 
stenza colà di anelli di ammarraggio. 

Negli scavi praticati per la costruzione del- 
l’Arsenale marittimo di Spezia, si rimvennero 
barche affondate e taluna con scheletri umani 
a bordo. L'interrimento progressivo sembra es- 
sersi verificato nello spazio di pochi secoli. 

È pure notevole nello stesso Golfo di Spezia 
l’estesa campagna degli Stagnoni attribuita ai 
progressivi interrimenti che ostruirono uno dei 
migliori seni del Golfo. 

Assai più ragguardevole è l'avanzamento 
della spiaggia alla foce della Magra. 

Si sa che la città di Luni, di cui i presunti 
avanzi sussistono ancora e si trovano nelle vi- 
cinanze di Sarzana, era annoverata fra le anti- 
che città marittime ed era dotata di un porto. 

La Magra aveva forse allora la sua foce nelle 
adiacenze di detta città e le materie di alluvione 
di quella finmana e dei minori corsi d’acqua 
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vennero di poi gradatamente ad interrire il seno 
di mare a levante del Corvo, cosicchè in oggi il 
lido trovasi a chilometri tre circa dai suddetti 
avanzi di Luni. 

La città di Livorno siede pur essa sopra un 
vasto sedimento delle alluvioni dell'Arno, il 
quale protraendo gradatamente la sua foce in 
mare ha dato origine, unitamente al Serchio, 
alle ampie spiaggie che si estendono fino a Via- 
reggio e da Viareggio a quelle dell’Avenza e, 
quando si tenga conto di alcuni cenni storici e 
delle circostanze idrografiche, si sarebbe indotti 
a presumere che la formazione di queste spiag- 
gie debba anche riferirsi ad epoca non troppo 
remota. 


È noto che le spiaggie devono principalmente 
la loro origine alle materie convogliate dai fiumi 
e dai torrenti che scendono al mare e che dalla 
natura delle roccie costituenti le pendici tra le 
quali essi scorrono, dal grado di loro coltiva- 
zione e dall’estensione del bacino idrografico di- 
pende il più 0 meno rapido avanzamento delle 
spiaggie, ma che a ciò concorre eziandio l’azione 
diretta delle onde procellose lungo le costiere 
adiacenti e sul fondo stesso del mare. 

Percorrendo il litorale della Liguria ed esami- 
nando attentamente la disposizione delle spiag- 
gie, sì rileva che lungo il detto litorale le fiu- 
mane ed i torrenti tendono a portare la loro foce 
verso ponente, cosicchè il tratto più esteso della 
spiaggia si trova generalmente dalla parte di le- 
vante e fu anche tentata la spiegazione di que- 
sto fenomeno. 

Partendo da un’opinione espressa da Babinet, 
che a rendere ragione della corrente litoranea, 
o come altri la chiama il moto rotatorio delle 
acque del Mediterraneo, invocava l'influenza del 
moto di rotazione della terra, influenza che il 
Maury faceva pure intervenire in altri moti del 
mare, enunciando che un corpo, il quale si 
muova lungo un meridiano dal polo all’ equa- 
tore, avrebbe una tendenza a derivare verso 
ponente, si sarebbe indotti a credere che questa 
tendenza possa anche essere comune ai corsi 
d’acqua che scendono da nord a sud come ap- 
punto sono la maggior parte delle fiumane e 
dei torrenti della Liguria. Ma, se si guarda al- 
l'intensità di questa tendenza, non si saprebbe 
attribuire a questa causa un'importanza apprez- 
zabile, a meno che la permanenza dell’azione 
continuata per secoli non si ravvisi capace di 
un effetto sensibile. 


Un'altra causa assai più impellente fu ricer- 
cata nella intensità e nella direzione delle onde, 
nelle burrasche predominanti. 

È un fatto generalmente riconosciuto che 
lungo il litorale della Liguria, le burrasche più 
violente sono quelle promosse dai venti di li- 
beccio, le quali venendo a ferire obliquamente le 
spiaggie e le costiere, tendono a sospingere verso 
levante le materie che esse sconvolgono dal 
fondo del mare o che strappano dalle spiaggie 
stesse. 

È allora evidente che alla foce dei torrenti 
e delle fiumane le materie che i fortunali di li- 
beccio sospingono sono ricacciate sulla simistra 
sponda e vengono gradatamente a formarvi una 
spiaggia che a lungo andare, rialzandosi, oppone 
ai corsi d’acqua un repellente e li obbliga a 
deviare verso ponente. Questo fatto non ha che 
poche eccezioni per i torrenti minori ed è per 
molti altri di tutta evidenza. 


Per lo scopo particolare a cui sì mira sarebbe 
fuor di luogo il soffermarsi maggiormente in- 
torno alle fasi a cui andarono soggette im ad- 
dietro le spiaggie liguri e sulle cause che con- 
corsero alla loro formazione, ma da questi brevi 
cenni sì può facilmente desumere che molte al- 
tre spiaggie in oggi esistenti erano intieramente 
occupate dal mare che s’internava molto ad- 
dentro nelle valli, formando così altrettanti seni 
o porti naturali dei quali seppero trar largo pro- 
fitto i popoli liguri, che ebbero fama di arditi 
ed intraprendenti navigatori, forse in epoche 
contemporanee alla fondazione di Roma. 

Chi considera attentamente le città ed 1 bor- 
ghi situati lungo il litorale della Liguria non 
tarda a riconoscervi la parte più antica eretta 
sulle alture, quando ancora la spiaggia non esi- 
steva e la parte più recente in basso, quando ap- 
pena la spiaggia si veniva formando. 

Se sl guarda ancora alle strade o sentieri 
antichi, di cui rimangono le vestigia lungo le 
falde delle pendici, viene ad essere confermato 
che la viabilità lungo il lido del mare era a 
quell’epoca impossibile, perchè le onde flagella- 
vano ancora il piede di quelle pendici e, se si 
avverte che alcune di quelle strade conservano 
ancora la denominazione di strade romane e si 
attribuiscono a questo od a quel console e più 
tardi a tale o tale altro imperatore romano, si 
può arguire che non è d’uopo risalire fino alla 
fondazione di Roma per ritrovare ed affermare 
che lungo il litorale della Liguria non esiste- 
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vano spiaggie, ma solamente seni o porti che 
s'internavano più o meno nelle valli ed impri- 
mevano a quelle popolazioni il carattere preci- 
puo intraprendente che aveva distinto i navi 
gatori fenici e forse prima di questi 1 Berberi 
dell’ Africa settentrionale. 

Queste induzioni vengono anche ad essere 
avvalorate dai cenni che la storia fa dei popoli 
liguri e delle loro vicende così prima della fon- 
dazione di Roma come in seguito e specialmente 
per la parte da essi presa nelle guerre puniche 
e quando passarono sotto la dominazione di Ro- 
ma e furono da Augusto regolati a provincia 
romana. 


Partendo dalle considerazioni sopra svolte e 
venendo a trattare in particolare del porto di 
Genova, non sembra improbabile che nei primi 
secoli di Roma la città dovesse consistere in 
vari borghi eretti sulle alture che circondano 1l 
porto attuale e che il porto esistesse non sola- 
mente nel bacino compreso fra esse, ma pur an- 
che nei due seni di mare che s’internavano nella 
valle della Polcevera ed in quella del Bisagno, 
il che poneva la città nelle condizioni eminente- 
mente più favorevoli a prevalere sugli altri po- 
poli della Liguria nei traffici e nelle imprese 
marittime. 

Circondata così quasi da ogni parte dal mare 
e congiunta soltanto alla terra da una elevata 
ed aspra pendice, Genova riusciva come un ba- 
luardo ed è a questa felice posizione che do- 
vette forse la sua futura grandezza. 

Procedendo colla scorta di plausibili indu- 
zioni avvalorate da alcuni dati storici e da cir- 
costanze fisiche, non sarebbe malagevole di fi- 
gurarsì in quali condizioni dovesse trovarsi il 
porto di Genova in epoca assai remota, quando 
la mano dell’uomo non aveva alterato il regime 
delle naturali sue sponde, nè tentato di renderlo 
più sicuro mediante opere di riparo. 

Nel suo stato primitivo il porto consisteva 
nel seno compreso tra il Capo di Faro a ponente 
e la pendice di Sarzano a levante, che avanzan- 
dosi come una lingua sottile di terra e protraen- 
dosì im mare con una catena di scogli subacquei, 
offriva un naturale ridosso. 

Le sponde di questa insenatura, frastagliata 
dallo sbocco di parecchi torrentelli e dalla punta 
delle pendici fra essi interposte, divennero in 
qualche parte più appropriate ai bisogni ed agli 
usi della navigazione quando le materie convo- 
gliate dai torrenti ed i detriti delle pendici co- 


minciarono a formare qualche spiaggia; locchè 
permise altresì di ampliare in vari tempi la città 
occupando non solamente le stesse spiaggie, ma 
ancora molti spazi che erano dal mare bagnati. 

La pendice o promontorio denominato di 
S. Tommaso divideva naturalmente il porto in 
due parti. Nella parte a ponente, la sponda ri- 
pida e scogliosa non lasciava che qualche lieve 
spiaggia interposta allo sbocco di piccoli torren- 
telli, come quelle alla foce dei torrenti del 
Lagaccio, di S. Teodoro e di S. Lazzaro che of- 
frivano qualche comodità di approdo agli abi- 
tanti di quelle borgate. Le altre spiaggiole inter- 
poste erano poco praticabili in causa delle secche 
sporgenti a piè della costa. 

Nella parte a levante del promontorio di 
S. Tommaso si avevano invece spiaggie assai 
più estese e più adatte ed anche più ridossate. 
Tali erano la spiaggia di Prè, di S. Siro o di 
S. Luca o del Guastato, di Banchi, di S. Cosimo, 
di Sottoripa e della Piazza del Molo. 

Basta osservare 
della città ed 1 quartieri eretti nelle parti più 
basse, per comprendere quali fossero le condi- 


la configurazione attuale 


zioni naturali del porto di Genova all’epoca in 
cui già i Liguri si erigevano a Comune. 
Senonchè col crescere della popolazione, che 
i commerci attiravano in Genova, le spiaggie ve- 
nivano tratto tratto ridotte a coltura, vi sì edi- 
ficavano case; sorgevano così varii sobborghi, e 
siccome non vi erano ancora ordinamenti intesi 
a tutelare gli interessi comuni, prevalendo |’ in- 
teresse privato, le parti più utili delle spiag- 
gie erano occupate da nuovi caseggiati, avendo 
i privati un manifesto interesse di stabilire la 
propria abitazione laddove tiravano in secco od 
talora 
laddove le spiaggie più non bastavano s’ impian- 


ormeggiavano le proprie navi; anche 
tavano palafitte e si erigevano case occupando 
anche una parte delle acque. i 

Si conobbe allora che il porto nelle sue con- 
dizioni naturali non era più atto a soddisfare 
alle precipue esigenze della navigazione. Dive- 
nuto meno ampio e men sicuro, furono rivolte 
le cure all’ erezione delle opere necessarie per 
conseguire una stazione ridossata più ampia e 
più adatta ai bisogni. 

Non si può con sicurezza indicare |’ epoca 
nella quale s'intrapresero i lavori tendenti a tale 
scopo, ma è da presumere che nel secolo XI 
qualche riparo già si fosse intrapreso sulla ca- 
tena degli scogli che dalla Piazza del Molo si 
prolungava in mare verso ponente, giacchè un 
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Bando Consolare del 1130 fa cenno di lavori di 
maggior mole che si aveva intenzione d’intra- 
prendere e che nel 1248 furono proseguiti da 
Fra Oliviero, essendosi l’opera del Molo dichia- 
rata « Opera Pia. Poco appresso volendosi si- 
stemare questo primo riparo in modo da ottenere 
una stazione ridossata, fu disposto « che lungo 
« esso fosse eretto un terrapieno a guisa di lin- 
« gua di terra al coperto del quale stessero an- 
« corati molti bastimenti. 

Ma siccome l'utile che da questo lavoro ri- 
trassero gli abitanti era diminuito per | ecces- 
sivo declive di quella lingua di terra che occu- 
pava gran parte della stazione d'ancoraggio, fu 
ordinato allo architetto Marino Boccanegra « di 
« fabbricare un molo di materia sopra la detta 
“ lingua di terra », il quale lavoro si piincipiò 
1283. 

Nell'anno 1300 quel molo fu prolungato di 
cubiti 115 (il cubito corrisponde a 0°, 402) e 
di altri cubiti 160 nell’anno 1464. Fu a più ri- 
prese protratto dal 1501 al 1563 in cul fu fatta 
la magnifica porta e bastione dal celebre Peru- 


nell’anno 


gino Galeazzo Alessi e nel 1571 fu fabbricata 
la piattaforma nel mezzo del Molo. 

Assai prima che s’ iniziassero i ripari sovra 
accennati, la città non occupava forse che la 
pendice di Sarzano o di Castello ed era rac- 
chiusa da mura le quali non abbracciavano che 
quella pendice. 

I luoghi abitati lungo le rive del porto e sulle 
alture erano come altrettanti sobborghi della 
città e ne accrescevano l’importanza : coll’ au- 
mentarsi della popolazione e del commercio ve- 
nivano mano mano compresi nei nuovi recinti 
murati che si andavano in varie epoche eri- 
gendo e davano luogo a successivi ampliamenti 
della città. 

‘ompiutisi i primi lavori da Fra Oliviero ed 
ottenutasi una stazione sufficientemente riparata 


nella parte così detta il Mandraccio, che si esten- 
deva anche ove ora sorge il Porto Franco, si 
pensò nel 1267 a crearvi una Darsena, erigendo 
sulla penisola del Molo gli edifici opportuni e 
racchiudendevi un piccolo seno per le navi da 
porsi in riparazione : ma sì sentì ben tosto quanto 
queste opere corrispondessero imperfettamente 
ai cresciuti bisogni, e nel 1283 fu dato princi- 
pio sui disegni dello stesso architetto Bocca- 
negra alla Darsena fuori delle porte dei Vacca, 
la quale si andò gradatamente ampliando fino 
al 1545. In questa darsena la Repubblica Ge- 
novese costruiva, conservava ed armava le sue 
galee ed altri bastimenti da guerra. 

Essa era divisa in tre scompartimenti o ba- 
cini di cui quello rivolto a ponente è adesso 
disseccato e quello verso levante più prossimo 
alla porta dei Vacca fu in seguito riservato come 
Darsena del vino, ed offrì forse in piccola scala 
un primo esempio di Dock. Poco dopo fu eretto 
il Porto Franco tra il ponte Cattaneo ed il ponte 
Mercanzia. 

Durante i successivi ampliamenti della città 
e la costruzione delle nuove cinte, sorse il bi- 
sogno di premunire la città anche dal lato del 
porto. Epperò nel 1276 venne cinto il borgo di 
S. Marco, che restava fuori della piazza del 
Molo, e di poi continuando fu recinto il Man- 
draccio proseguendo fino alla porta dei Vacca 
e lungo il borgo di Prè fino alle porte di S. Tom- 
maso: le comunicazioni tra la città ed il porto 
erano riservate in corrispondenza dei vari ponti 
da sbarco. Fra questi i principali erano il ponte 
Cattaneo, il ponte delle Legna chiamato dipoi 
il ponte Reale, il ponte Mercanzia, il ponte Spi- 
nola, il ponte Calvi ed il ponte di S. Limbania. 

La carta, figura 1, ricavata da un'incisione 
in rame esistente nell’archivio del Municipio di 
Genova, rappresenta lo stato della città e del 
porto, nel secolo XVI. 
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Fig. 1.— Veduta prospettica del Porto nel secolo XVI. 


Dopo il 1536, cioè quando fu incluso nella 
città il bastione di S. Tommaso e dopo che 
erasi deliberata la gran cinta, vennero prose- 
guite pure le mura a mare nella parte occi- 
dentale fra lo sbocco del torrente Lagaccio e 
la Lanterna, occupando così varie spiaggie ed 
una catena di secche e di scogli che prima per- 
mettevano al mare di frangersi e di attutirsi. 

Cominciò allora a riconoscersi come si fos- 
sero rese peggiori le condizioni del porto, sia 
in riguardo alla tranquillità delle acque ed alla 
sicurezza delle navi, sia anche alla facilità delle 
operazioni commerciali. 

Erasi avuto bensì cura che in questo tratto 
di cinta fossero riservati alcuni scali per lo 
sbarco ed imbarco delle merci. Tali erano quello 
presso la chiesa di S. Teodoro e un altro presso 
S. Lazzaro, senza parlare di qualche scalo di 
minore importanza, ma essi non erano pratica- 
bili che nella stagione estiva e le porte d’ac- 
cesso rimanevano murate durante l’ inverno. 


I vari prolungamenti del Molo Vecchio già 
eseguiti erano pure riconosciuti insufficienti al 
bisogno. 

Si pensò allora ad un rimedio più efficace e 
di maggiore importanza, cioè alla costruzione 
del Molo Nuovo. 

Quest’ opera fu decretata dal Senato ed ebbe 
principio nel 1634 sotto la direzione di Ansaldo 
Demari architetto insigne e fu congiunta alla 
riva nel 1636 per maggiore riparo del porto. 

Nonostante che con quest’ opera si fosse con- 
seguito uno straordinario miglioramento e data 
al porto una sistemazione ammirabile, tuttavia 
non si tardò a riconoscere che il porto rima- 
neva in gran parte indifeso dalle traversie di 
libeccio e di mezzogiorno come anche dai venti 
sclroccali. 

Dopo lunghi esami e mature discussioni fu de- 
terminato di prolungare ancora il Molo Vecchio 
di palmi 80 (il palmo corrisponde a 0,% 248) 
nell’anno 1728 e di altri palmi 60 nel 17838 ed 
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un altro prolungamento di palmi 60 ebbe luogo 
nel 1777. Ma come era da prevedersi, così irrile- 
vanti protrazioni non mutarono lo stato delle cose. 

Vennero allora in campo numerosi progetti, 
tendenti gli uni a prolungare il Molo Vecchio 
e gli altri il Molo Nuovo. Sulla misura e la di- 
rezione di tali prolungamenti, le opinioni erano 
troppo discordi, perchè si potesse risolvere con 
sicurezza. 

Allorchè Genova fu assoggettata alla domi- 
nazione del 1° Impero napoleonico, quel governo 
si affrettò di rivolgere le sue cure alla sistema- 
zione del porto di Genova così vivamente re- 
clamate dall’importanza del suo commercio e 
dalle giuste esigenze della navigazione. 

Per quanto rifletteva la marina militare, por- 
tava la sua attenzione al modo di ampliare il 
cantiere della Foce, indi abbandonando per con- 
siderazioni speciali questo concetto, si limitava 
a procurarsi nella Darsena stessa un vasto ter- 
rapieno per il raddobbo delle navi, colmando il 
seno delle Galere e costruendo uno scalo pel 
tiro a terra delle navi. Più tardi riconosciuta la 
necessità di una regolare escavazione e di nuove 
opere per rendere il porto più sicuro, ordinava 
gli studi opportuni. 

Elaboravasi allora, sotto la direzione di due 
eminenti ispettori dei ponti e strade di Francia, 
Prony e Sganzin, un progetto secondo il quale 
si sarebbe dovuto prolungare il Molo Nuovo con 
un braccio a martello, leggermente in curva 
verso Greco, ed il Molo Vecchio con altro brac- 
cio leggermente in curva a un dipresso nella di- 
rezione del braccio attuale e creare due nuove 
Darsene, l’una esteriormente alla radice del 
Molo Nuovo per la sanità marittima, e l'altra 
esteriormente al Molo Vecchio, presso la sua 
radice pel raddobbo delle navi mercantili; ma 
per la caduta dell'Impero napoleonico le deli- 
berazioni prese rimasero senza effetto. 

Passata la Liguria a far parte del regno di 
Sardegna, furono ripresi gli studi pel miglio- 
ramento del porto, ma: per le condizioni dell’e- 
rario non essendo fattibile di sobbarcarsi ad 
opere così rilevanti come quelle contemplate 
nel progetto del governo francese, e dovendosi 
scegliere fra il prolungamento del Molo Nuovo 
e quello del Molo Vecchio, rinacquero le diver- 
genze di parere tra i marini e gli uomini d’arte, 
alle quali soltanto potè por fine la ineluttabile 
necessità di provvedere dimostrata dalla memo- 
rabile burrasca del 1821, che causò tanti disa- 
stri al naviglio ed alle opere stesse del porto. 


Fu allora decisa la costruzione del braccio 
a martello del Molo Vecchio della lunghezza di 
metri 100 circa in linea parallela al Molo Nuovo, 
opera che fu sollecitamente intrapresa e con- 
dotta a termine verso l’anno 1835, sotto la di- 
rezione del cavalier Chiodo colonnello e diret- 
tore del Genio marittimo. Ma anche con questa 
opera non si era raggiunto pienamente lo scopo. 

Varie burrasche in seguito avvenute compro- 
varono l'insufficienza del riparo e segnatamente 
quella del 1843 pose fuori di dubbio che conve- 
niva prolungare altresì il Molo Nuovo. 

Anche questa volta le condizioni finanziarie 
vennero a limitare i provvedimenti e perciò il 
desiderato prolungamento di quel molo fu fatto 
per solo 60 metri circa, lavoro che durò dal 1846 
al 1850. 

Prima di andare oltre giova ricordare che 
un intraprendente Genovese, comprendendo che 
l'avvenire di Genova dovesse dipendere da una 
comunicazione ferroviaria fra Genova e Torino, 
aveva offerto fin dal 1840 circa al Governo di 
assumere la costruzione e l’esercizio di una fer- 
rovia, contro la garanzia del 5 per cento, ma le 
opposizioni surte, donde meno si attendevano, 
e le complicazioni che ne furono la conseguenza, 
fecero abortire questo provvido divisamento e 
non fu che nel 1846 che il Governo si risolse 
di costruire ed esercitare esso stesso quella linea 
ferroviaria. 

Ma ie comunicazioni nella parte orientale del 
porto, dove più ferveva ed era quasi unica- 
mente concentrato il movimento commerciale, 
erano infelicissime, e mancava affatto una via 
carrettiera che dalla Dogana e dal Porto Franco 
si congiungesse alla parte occidentale. 

Il Municipio si sobbarcò a questo gravissimo 
impegno con un concorso del Governo di lire 
300 mila circa a fondo perduto. Fu aperta la 
via carrettiera dalle porte di S. Tommaso fino 
alla Dogana e da questa fino alla Piazza del 
Palazzo Ducale. Furono abbattute le antiche 
mura dalla Darsena al Porto Franco, costruendo 
in lor luogo un sontuoso porticato, e sistemata 
la Piazza di Caricamento. 

Il vantaggio che da quest'opera si ritrasse 
contribuì non poco a rinvigorire l’attività del 
commercio e della navigazione, che pareva al- 
lora già alquanto aftievolita. 

E per dare maggiore impulso all’ operosità 
commerciale, erasi dalla Camera di Commercio 
già nel 1839 fatto elaborare un progetto d'am- 
pliamento del Porto Franco, mediante l'aggiunta 
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di una parte della penisola del Molo Vecchio. 
Ma le ingenti spese a cui avrebbe condotto vi 
fecero rinunziare. 

Da lungo tempo si sentiva dalla R. Marina 
e dal commercio la necessità di dotare il porto 
di un bacino di carenaggio per il raddobbo delle 
navi e nell’anno 1845 ne fu decretata la spesa 
sul progetto studiato dal Cav. Damiano Sauli 
maggiore del Genio marittimo e l’opera, a cui 
sì pose mano nell’anno successivo, sì trovò com- 
piuta verso il 1851. 

Lo stato del porto a quest’ epoca risulta dalla 
figura 2.° 
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Fig. 2. — Pianta 


Qualche anno dopo cominciando la R. Ma- 
rina a sentirsi a disagio nella Darsena, nasceva 
l’idea del suo trasferimento alla Spezia, e l’at- 
tenzione della Camera di Commercio, del Muni- 
cipio e del Governo si rivolse a studiare il modo 
di ridurre la Darsena a Porto Franco. 

Questi studi non erano ancora od erano ap- 
pena compiuti, quando il Municipio, allargan- 
done il campo, promosse la nomina di una Com- 
missione coll’incarico di elaborare un progetto 
per la trasformazione di quello stabilimento in 
un Dock commerciale, progetto che fu redatto 
e pubblicato nel 1852. Ma tale progetto non 
potè aver seguito perchè, quanto al trasferi- 


mento della marina militare alla Spezia, le de- 
liberazioni del Governo dipendevano da prov- 
vedimenti di cui non pareva allora abbastanza 
prossima l’attuazione. 

Frattanto, essendo pressochè compiuta la fer- 
rovia Torino-Genova, bisognava scegliere il luo- 
go più adatto per la stazione. 

Dopo molteplici proposte e lunghe discussioni, 
veniva scelta la sede che attualmente ha, oc- 
cupando in parte la piazza del Principe Doria, 
l'antica villa dei Filippini ed 1 Quartieri detti 
dell’Annona. Restava ‘a determinare se e come 
una stazione secondaria dovesse disporsi a ser- 
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del Porto nel 1851. 


vizio immediato della Dogana, del Porto Franco 
e del movimento commerciale del porto. 
Parve, non senza qualche contrasto, che piazza 
Caricamento fosse il luogo più adatto e che me- 
diante un binario dipartentesi dalla stazione di 
piazza Principe e corrente lungo via Carlo Al- 
berto, sì potesse immediatamente porre in co- 
municazione le due stazioni. Il binario fu col- 
locato nel 1852 e poco appresso fu eretta la 
tettoia della stazione di piazza Caricamento. 
Ma perchè la merce dal porto potesse più co- 
modamente passare alla stazione, ravvisavasi 
necessario che le angustissime calate interpo- 
ste fra 1 ponti da sbarco fossero allargate per 
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modo da poter ricevere gli occorrenti binari, 

L'allargamento di queste calate era viva- 
mente contrariato, reputandosi dalla gente di 
mare che ogni benchè minima occupazione dello 
specchio d’acqua del porto fosse inopportuna 
se prima non si prolungava abbastanza il Molo 
Nuovo. 

Non fu che in via di transazione che in seno 
ad una Commissione appositamente nominata, 
era acconsentito tale allargamento, purchè non 
eccedesse i metri 8, 50. È con tale stregua che 
furono in seguito regolati i parziali allargamenti 
delle calate tra il Porto Franco e la Darsena. 

Si comprendeva che questo era un tempera- 
mento inadeguato allo scopo, ma determinato 
dalle imperiose circostanze del momento. 

Simultaneamente veniva pure alquanto am- 
pliato il ponte Spinola, perchè potesse prestarsi 
meglio al servizio della stazione ferroviaria e 
sì aprivano nuove porte nella cinta del porti- 
cato di piazza Caricamento. 

Ad ottenere un’altra comunicazione colla fer- 
rovia nella parte occidentale del porto, il Go- 
verno autorizzava il Municipio di Sampierda- 
rena ad aprire una nuova galleria sotto il colle 
di S. Benigno, ad erigere al Passo Nuovo un 
ponte da sbarco ed a stabilire una comunica- 
zione tra queste opere e la stazione ferroviaria 
di Sampierdarena, riservandosi però la facoltà 
di riscattarle quando lo credesse opportuno. Que- 
ste opere erano condotte a termine nel 1859. 

Era appena compiuto il prolungamento del 
Molo Nuovo per la lunghezza prestabilita di 
metri 60 circa che già si riconosceva non es- 
sersi con ciò ottenuto che un leggiero vantaggio, 
e l'Associazione Marittima verso il 1850-51 si 
fece a rappresentare la necessità di un nuovo 
protendimento di quel Molo per la lunghezza 
di metri 350. 

Fu allora ordinato dal Governo e compilato 


‘un progetto nel 1852 secondo il quale il Molo 


Nuovo doveva invece allungarsi di metri 450 
circa, per raggiungere meglio l’intento di co- 
prire il porto fino al rombo di mezzogiorno. 

Stante la cospicua spesa di circa 4 milioni 
di lire che sarebbe occorsa, superiore ai mezzi 
di cui poteva allora disporre l’ Erario, e per al- 
tri motivi che non occorre accennare, venne 
ridotto tale prolungamento a soli m. 150 che 
incominciato sulla fine del 1856 si trovava ul- 
timato nel 1862. 

Durante questo lavoro fu altresì costrutta la 
calata di congiunzione tra gli scali della Chiap- 


pella ed il ponte da sbarco del Passo Nuovo, 
che sì era compiuto dal Municipio di Sampier- 
darena, e costrutto pur anche un ponte da sbarco 
spiccantesi da quella calata. 

Frattanto il divisamento di trasformare la 
Darsena in Dock commerciale aveva promossa 
la presentazione di vari progetti tendenti alla 
erezione di un Dock in questa o quella parte 
del porto, collegato più o meno a maggiori la- 
vorì di sistemazione e di ampliamento. 

Una Commissione nominata dal Governo nel 
1856 per esaminare i progetti e scegliere quello 
che sì stimasse più opportuno, ed ove d’uopo 
prepararne altro più consentaneo alle esigenze 
del commercio e della navigazione, passava a 
diligente rassegna oltre a 35 progetti e pur ri- 
conoscendo che in molti di essi si contenevano 
disposizioni particolari meritevoli di essere prese 
in considerazione, non credeva però che alcuno 
ve ne fosse atto a soddisfare in tutte le sue 
parti alle esigenze, avuto anche riguardo di non 
trascendere, in quanto alla spesa, i limiti che 
necessariamente doveva imporsi il Governo. 

In questo studio era risultato evidente che 
senza prolungare il Molo Nuovo di altri 300 
metri non sarebbe stata possibile l’ occupazione 
di un'estesa zona acquea nell'interno del porto 
per un Dock e fu in seguito a queste conclu- 
sioni che nel 1860 era per legge approvata la 
prolungazione del Molo Nuovo di altri 300 me- 
tri, la sistemazione di nuovi approdi al Passo 
Nuovo, l'erezione della casa di Sanità marittima 
in sostituzione di una più antica sul ponte Spi- 
nola e la costruzione di calate nel seno del 
Mandraccio. 

Quest'ultimo lavoro fu coordinato con una 
più comoda comunicazione tra la città ed il 
porto, cui il Municipio provvide coll’ amplia- 
mento della piazza del Molo, ora piazza Cavour, 
e con l’apertura della nuova via Vittorio Ema- 
nuele fra detta piazza e quella di Raibetta. Da 
piazza Cavour, per procurare un allacciamento 
colla parte orientale della città, veniva a cura 
ed a spese del Municipio medesimo costrutta la 
via di circonvallazione a mare fino al seno di 
Giano, via che è ora denominata Corso Principe 
Oddone. 

Il prolungamento del Molo Nuovo era ulti- 
mato nel 1868; gli altri lavori di sistemazione 
interna sopra accennati lo erano qualche anno 
prima, compresa pur anche la costruzione di uno 
scalo d’alaggio a rotaie in prossimità della Torre 
dei Greci al Molo Vecchio per il raddobbo delle 
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navi. Verso quest'epoca ed in seguito ad auto- 
rizzazione del Governo, era pure, per iniziativa 
dell'industria privata, ultimata la costruzione 
di un bacino galleggiante che offriva alla na- 
vigazione un facile e pronto mezzo di raddobbo. 

In questo stesso turno di tempo il Governo 
sì era anche preoccupato della necessità di una 
ferrovia lungo il litorale della Liguria e del 
modo migliore di stabilire la traversata  fer- 
roviaria della città da ponente a levante. Su 
quest’ultimo punto vari furono i progetti che 
offersero campo alle discussioni, proponendosi 
dagli uni di passare a mare, dagli altri a monte. 
Il progetto per la traversata a mare compren- 
deva altresì la sistemazione del porto e di nuove 
stazioni. La traversata a monte, che fu quella 
adottata, aveva, tra gli altri vantaggi, quello di 
non impegnare prematuramente il Governo in 
nuove discussioni per la sistemazione del porto, 
le quali avrebbero indubbiamente causato lun- 
ghi ritardi. 

Sorgeva a quell’ epoca l'opportunità di ce- 
dere alla Società dell'Alta Italia l’ esercizio go- 
vernativo della ferrovia tra Genova ed il Pie- 
monte, ed in virtù della relativa convenzione, 
quella Società assumeva l'esercizio della sta- 
zione del Passo Nuovo e di quella di piazza Ca- 
ricamento, colla riserva però che il servizio di 
quest’ ultima sarebbesi concentrato nella sta- 
zione marittima tra la Darsena ed il ponte di 


S. Lazzaro, per la formazione della quale la So- 


cietà doveva concorrere per tre milioni di lire 
ed il Governo dar opera ai lavori. 

Le riluttanze insorte a questo riguardo pro- 
dussero sensibile ritardo. Il Governo sentiva 
però l’imperiosa necessità di non indugiare le 
proprie determinazioni sopra la definitiva siste- 
mazione del porto ed ordinava nel 1864 lo stu- 
dio e la compilazione di un progetto di mas- 
sima, il quale fosse atto a soddisfare ai bisogni 
del commercio presumibili per un periodo di 
mezzo secolo. Il progetto elaborato a seconda di 
queste prescrizioni era rassegnato al Ministero 
nel 1865. 

Nella compilazione di questo progetto eransi 
tenute presenti le particolari disposizioni che fi- 
guravano nei vari progetti esaminati dalla Com- 
missione Governativa del 1856 e che parevano 
avere più specialmente attirata |’ attenzione, 
ma sopratutto erasi avuto in mira di creare un 
avamporto che, per orientazione e facilità di en- 
trata e per sicurezza di stazione, si trovasse in 
condizioni analoghe a quelle del porto attuale, 
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a tal che col progredire del commercio fosse 
atto a divenire un nuovo porto. 

Varie Commissioni vi avevano già dato il 
loro assenso ed il Governo fra le opere che fi- 
guravano in questo progetto stimò utile dar la 
precedenza a una linea di banchine fra la Dar- 
sena e San Lazzaro, banchine che furono poi 
distinte col nome di nuovi approdi. 

Il Municipio otteneva intanto la concessione 
per la costruzione e l'esercizio dei magazzini 
generali che dovevano sorgere sopra una parte 
di quei nuovi approdi. 

Mentre questi lavori erano in corso, era ap- 
provata con legge del 31 dicembre 1870 una 
convenzione, mediante la quale il Governo ce- 
deva al Municipio la Darsena colle sue dipen- 
denze ed il cantiere e lazzaretto della Foce, 
perchè la Darsena fosse sistemata in parte a 
magazzini di deposito ed in parte a scali di 
alaggio ed il cantiere della Foce adattato per 
uso industriale. Nella convenzione si compren- 
deva pure il trasferimento della stazione di 
piazza Caricamento sulle attigue calate. 

La cessione aveva già avuto luogo, ma varie 
circostanze impedirono al Municipio di dar se- 
guito alle divisate sistemazioni. 

Frattanto già si erano sollevate per parte 
dei marini assai vive opposizioni contro il pro- 
getto di sistemazione del porto sopra accennato 
per far prevalere un altro progetto informato 
ad un opposto criterio, e che già era stato esa- 
minato dalla Commissione del 1856 e da essa 
non adottato. 

La disparità essenziale di questi due progetti 
stava in ciò, che il progetto governativo con- 
servava alla bocca del porto l’orientazione a 
levante, mentre nell'altro veniva rivolta a po- 
nente. Intanto venivano in luce altri numerosi 
progetti in cui svariatissimi concetti d’opere di 
sistemazione ed ampliamento del porto erano svi- 
luppati ed i quali davano luogo a nuovi dispareri. 

Per decidere con maturità di consiglio in- 
torno a queste divergenze, il Governo nominava 
nel 1874 una Commissione, la quale fu di sen- 
timento che dovesse prevalere il concetto di 
mantenere la bocea del porto coll’ orientazione 
a levante, a un dipresso come era divisato nel 
progetto del 1865. 

Intanto il porto trovavasi in uno stato poco 
soddisfacente e si avevano le più gravi appren- 
sioni pel suo avvenire: -- la figura 3* rappresenta 
le condizioni del porto nell’anno 1876. 
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Fig. 8. — Pianta del porto nel 1876. 


Nella parte orientale non si erano arrecati 
che ben lievi miglioramenti agli antichi approdi 
, nonostante che dall'entrata del bacino da ca- 
renaggio fino alle porte del Molo Vecchio si 
fosse ottenuto uno sviluppo di sponde d’approdo 
per la lunghezza di m. 1500 circa, tuttavia le 


[a 


operazioni di sbarco ed imbarco vi si effettua- 
vano in condizioni infelicissime giacchè i fon- 
dali all’accosto erano compresi fra 13 e 1 6 m.! 
e le operazioni commerciali, ascendenti a circa 
cinquecento mila tonnellate di merci all’anno, 
si facevano quasi esclusivamente per mezzo di 
chiatte. 

Nella parte occidentale cioè al Passo Nuovo, 
che aveva soltanto metri 900 circa di sponde, 
quasi tutte però accostabili ai bastimenti di 
maggior pescante, il movimento annuo sommava 
a circa mezzo milione di tonnellate di merci, 
ma questo risultato era ottenuto a prezzo di 
gravi disagi e mediante sforzi d'attività ecce- 
zionali. 

Le calate comprese tra quelle del Passo Nuovo 
e S. Lazzaro, dello sviluppo di m. 350 circa e 


prospicienti alle cave delle pietre, erano essen- | 


zialmente adibite al servizio delle scogliere come 
cantiere di lavori e scali d'imbarco. 


Tra S. Lazzaro e la Darsena gli approdi già 
da qualche anno sistemati, dello sviluppo di me- 
tri 1100 circa, non erano che in parte utilizzati 
a pro dei magazzini generali, e l’altra parte 
rimaneva quasi senza utilità perchè non si riu- 
sciva a stipulare accordi convenienti tra il ser- 
vizio ferroviario e le amministrazioni locali. 

Oltre a queste calate se ne avevano pure me- 
tri 550 circa al Molo Vecchio destinate partico- 
larmente all’ormeggio. 

Lo sviluppo totale delle sponde d’ approdo 
per operazioni di sbarco ed imbarco era perciò 
di m. 3500 circa e comprendendo la parte ri- 
servata ai cantieri delle cave ed all’ormeggio si 
avevano in tutto m. 4400 circa. 

Per facilitare le operazioni di sbarco ed im- 
barco si contavano N. 33 gru fisse, delle quali 
una idraulica stabilita dalla Camera di Commer- 
cio al servizio del Porto Franco, ed alcune gru 
mobili a vapore pel servizio della stazione fer- 
roviaria del Passo Nuovo presso S. Benigno. 
AI trasbordo dei grandi pesi provvedeva l’indu- 
stria privata per mezzo di grandi pontoni o gru 
galleggianti. 

I fondali del porto in prossimità delle sponde 
d’approdo non corrispondevano più al crescente 
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pescante delle navi, onde l’uso delle chiatte o 
barche d’aleggio cresceva a dismisura, cosicchè 
in molte stazioni si vedevano, per così dire, 
estesi parchi natanti di chiatte. 

Per provvedere al raddobbo delle navi si ave- 
va il bacino da carenaggio ceduto dal Governo 
al Municipio, lo scalo d’alaggio a rotaie al Molo 
Vecchio concesso al colonnello Chiavacci ed il 
bacino galleggiante concesso al capitano Merello. 

Le navi minori dovevano talvolta ancora ca- 
renarsi alla banda, appoggiandosi alle navi vi- 
cine, ovvero valendosi di qualche pontone ac- 
conciamente attrezzato allo scopo. Ma tutti que- 
sti mezzi erano insufficienti al bisogno e gli ar- 
matori erano costretti a far riparare le loro 
navi di maggior portata in altri porti, e si com- 
prende con quale maggiore dispendio. 

Non occorre far cenno di vari altri inconve- 
nienti che, sebbene di minore importanza, pure 
concorrevano a rendere più lamentevoli le con- 
dizioni del porto di Genova. 

Le prolungate permanenze dei bastimenti per 
poter alleggerirsi del loro carico ed imbarcare 
nuove merci, concorrevano ad aggravare i noli, 
e ben di frequente la navigazione estera era 
indotta a preferire altri scali. 
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Questo stato di cose non poteva più a lungo 
essere tollerato ed il Governo già si disponeva 
a dar principio a quelle fra le opere progettate 
che si reputavano di maggiore urgenza, quando 
il munificente e compianto Duca di Galliera sì 
fece ad offrire un dono di venti milioni di lire per 
dar mano all’ ampliamento e sistemazione del 
porto, secondo un progetto, che, dopo nuovi esa- 
mi, potesse anche riportare il suo gradimento. 

Il Municipio di Genova fu quindi chiamato. 
a scegliere fra tre progetti distinti e cioè: 1’ uno 
con l’entrata rivolta a levante, l’altro con l’en- 
trata volta a ponente ed .il terzo a doppia 


‘entrata. Il Municipio opinò per il primo, ma il 


Governo stante le opposizioni sollevatesi contro 
la relativa deliberazione, sottopose al Consiglio 
Superiore dei Lavori Pubblici la risoluzione de- 
finitiva per la scelta. } 

Quel Consiglio confermò la scelta dei pro- 
getto coll’ entrata a levante, pur ammettendo 
una modificazione suggerita dall’illustre Pascal 
che era stato consultato dal Duca di Galliera, 
ed il Governo presentò il relativo progetto di 
legge per l’ approvazione della Convenzione sti- 
pulata sotto la data dell’11 aprile 1876 tra 
esso ed il Duca di Galliera. 
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DESCRIZIONE DELLE OPERE 


ESEGUITE 


PER L'AMPLIAMENTO E LA SISTEMAZIONE DEL PORTO DI GENOVA DAL 1876 AL 1891. 


CAPO I. 


CENNI SOMMARI DELLE 


Sanzionata il 9 luglio 1876 la legge che ap- 
provava la Convenzione col Duca di Galliera, 
il Ministero dei Lavori Pubblici disponeva per- 
chè l’ Ufficio del Genio Civile pel servizio ma- 
rittimo di Genova compilasse i progetti esecu- 
tivi dei lavori, seguendo l’ ordine d’ esecuzione 
esplicitamente indicato dalla Convenzione. Sic- 
come le opere di carattere essenzialmente fer- 
roviario erano abbastanza rilevanti, si ravvisò 
opportuno che la compilazione dei relativi pro- 
getti e la direzione dei lavori fosse affidata al 
Corpo tecnico ferroviario, tanto più che in quel- 
l’epoca lo stesso dipendeva dal Governo; giac- 
chè quando nello studio di tali progetti e nella 
loro esecuzione sì fossero mantenute le oppor- 
tune intelligenze tra i due servizi, questa divi- 
sione di lavoro avrebbe giovato a renderne più 
sollecita l'esecuzione. 

Con queste intelligenze erano man mano de- 
finite ed appaltate le opere. 

I lavori ebbero principio nell’ottobre 1877 e 
furono condotti con attività tale, che nel giugno 
del 1888 tutte le opere tassativamente contem- 
plate nella Convenzione Galliera erano ultimate 
e completamente utilizzabili. 

Nella tavola II sì offre il piano del porto colle 
opere ultimate nel 1891 e con quelle in corso di 
costruzione. Paragonando questa tavola colla fi- 
gura 3 rappresentante il piano del porto nel 1876, 
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cioè prima dell’iniziamento dei lavori, si scorge 
quale sia la massa dei lavori eseguiti in meno 
di quindici anni. 


Prima di passare alla descrizione delle va- 
rie opere ed alle particolarità della loro costru- 
zione, sembra utile indicare in una sommaria 
rassegna il loro carattere, lo scopo al quale 
sono intese e i 
progetto. 

Queste opere si distinguono anzitutto in ester- 


criterii che ne informarono il 


ne, che concernono l'ingrandimento del porto, 
ed interne, che riguardano la sistemazione del 
porto antico. 

Fra quelle esterne campeggia il Molo Occi- 
dentale, detto ora Molo De Ferrari Galliera, 
che impigliandosi al Molo Nuovo ad un ettome- 
tro circa dalla sua testata, si dirige a mezzo- 
giorno con un primo braccio della lunghezza 
di m. 657 e si ripiega quindi verso scirocco-le- 
vante con un secondo braccio lungo m. 843. 
Fa sistema con esso il Molo Orientale, deno- 
minato ora Molo Giano, spiccato dalla costa 
di Carignano alla distanza di m. 350 
dalla punta della Cava che corre nella dire- 


circa 


zione di ponente-libeccio per una lunghezza di 
m. 595. 

Con questi due moli è circoscritto un avam- 
porto, rappresentato dalla veduta figura 4, che 


Fig. 4. — Veduta dell’avamporto. 


avendo una bocca di circa 650 m. funziona co- 
me rada, mentre la parte più coperta è divenuta 
un altro porto. 

L’area così racchiusa è di circa cento ettari 
interamente coperta tra ponente e mezzogiorno. 
In questo avamporto e nella parte più ridos- 
sata del molo di Giano, sorgono i bacini da 


carenaggio attualmente in corso di costruzione | 


ed una calata che da essi si prolungherà sino 
alla radice del Molo Vecchio già in parte co- 
strutta che sarà dotata di ponti sporgenti. La 
scogliera del Molo Vecchio sarà trasformata in 
una ampia sponda d'approdo. 

Confrontando la disposizione dei moli del- 
l’avamporto e la sua orientazione è facile di ri- 
conoscere che esso si trova in condizioni nau- 
tiche più favorevoli per facilità di entrata che 
non fosse il vecchio porto, e che quanto al regi- 
me idraulico riesce appropriato al duplice scopo 
prefisso. 

Il nuovo porto, mediante le comunicazioni 
che potranno essere aperte con piazza Cavour e 
colla via dei Lanieri, offrirà un più comodo sfogo 
al commercio nella parte orientale della città. 

Riguardo alle opere d’ interna sistemazione 
si considerarono nel progettarle particolarmente 
le condizioni speciali del movimento di navi- 
gazione e del commercio del porto di Genova 
non solo quale era, ma quale sarebbe stato 
tra breve, cosicchè ogni disagio e falsa spesa 
cui possa soggiacere la merce tra l’arrivo ed il 
suo avviamento a destinazione non dovesse mai 
imputarsi ad una meno previdente disposizione 
delle opere. 

Fu quindi previsto di scavare il bacino del 
porto, moltiplicare, per quanto fosse compati- 
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bile colla sua configurazione, 
lo sviluppo delle sponde di ap- 
prodo, munirle di congegni per 
lo sbarco ed imbarco delle mer- 
ci, delle aree di deposito e di 
edifizi di assostamento, erigere 
una stazione marittima di ac- 
centramento e porla in imme- 
diata comunicazione colle fer- 
rovie dell’ interno e del litorale, 
provvedendo pure alle comuni. 
cazioni ordinarie colla città e 
coi depositi esistenti e comple- 
tando il sistema con quanto 
fosse necessario, onde i pubblici 
servizi doganali e marittimi ve- 
nissero a compiersi in condi- 
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zioni più favorevoli e meno onerose per la merce. 
A questi obbiettivi si è soddisfatto: 

a) per ciò che concerne le opere portuarie 
colla disposizione adottata delle sponde di ap- 
prodo mediante i ponti sporgenti, i quali oltre 
al vantaggio di accrescerne lo sviluppo, hanno 
pur quello delle facilità che presentano alle 
manovre di accosto delle navi, col portare 1 
fondali del porto in tutte le principali zone di 
stazionamento e lungo le sponde di approdo a 
metri nove sotto il comune marino, affinchè le 
navi possano direttamente accostare di fianco 
alle stesse per le operazioni di sbarco ed im- 
barco, colla installazione delle gru mosse dal 
l’acqua in pressione sopra tutta la distesa delle 
sponde di approdo e coll’ erezione di tettoie e 
capannoni. Queste opere sono in massima parte 
eseguite e rimangono a completarsi. 

5) per ciò che riguarda le opere ferrovia- 
rie, mediante la sistemazione di una stazione 
centrale marittima tra il ponte Cristoforo Co- 
lombo ed il bastione di S. Tommaso ed i binari 
che si diramano lunghesso le calate e ponti 
d’approdo. Questa stazione è messa in comuni- 
cazione con quella di Sampierdarena per mezzo 
di due gallerie, una principale attraverso le cave 
della Chiappella ed una secondaria che si svolge 
in curva sotto il colle di S. Benigno, e colla 
stazione di Piazza Brignole per mezzo di una 
galleria che si immette in quella congiungente 
questa stazione con la stazione di Piazza Prin- 
cipe. Una quarta galleria infine detta della Sa- 
nità, aperta a fianco di quella esistente fra il 
Passo Nuovo e Sampierdarena, è destinata ad 
agevolare le operazioni della parte occidentale 
del porto. 
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c) per ciò che concerne le comunicazioni 
fra il porto e la città migliorando gli antichi 
accessi, e costruendo due nuove rampe situate 
alle due estremità della stazione marittima de- 
nominate una di S. Lazzaro, l’altra di S. Gio- 
vanni, ora Raffaele Rubattino. 

Due passerelle sorpassanti i binari della fer- 
rovia una pedonale e l’altra accessibile ai carri, 
finora allo stato di progetto, completeranno le 
comunicazioni fra il porto e la città. 

Oltre a queste opere se ne eseguirono altre 
di carattere speciale e che possono riguardarsi 
come complementari e cioè: 

d) il nuovo fabbricato doganale nella spianata 
di S. Limbania; l’edifizio per la visita dei pas- 
seggieri sul ponte Federico Guglielmo; il Canale 
Collettore che dallo sbocco del torrente Lagac- 
cio traversando la spianata di S. Limbania, e 
correndo lungo via Carlo Alberto, va a congiun- 
gersi col condotto fugatore già esistente lungo 
via Vittorio Emanuele e piazza Cavour, e sì pro- 
trae quindi lungo le nuove calate dell’avamporto 
fino a mettere foce nel mar libero al di là della 
radice del Molo Giano. 

L’erezione di una nuova Dogana nella loca- 
lità sopra accennata fu determinata dalla con- 
venienza di agevolare le operazioni doganali a 
cul va soggetta la merce. Trovandosi essa posta 
fra la stazione marittima da un lato e dai de- 
positi della Darsena dall'altro, ed in adiacenza 
delle calate, rende più speditive le operazioni 
e permette quindi di semplificare le formalità 
doganali. 

L’edifizio per la visita dei passeggieri, che 
comprende pure i locali per il servizio di Pub- 
blica Sicurezza e della Capitaneria del Porto, 
sì è reso necessario dal considerevole movimento 
di emigrazione. 

A completare i benefizi che dalla costruzione 
di queste opere si devono attendere, dovevano an- 
che concorrere quelle che riguardano l'igiene 
ed a ciò in parte si è provvisto col canale 
collettore sopra indicato. Altri provvedimenti 


che con quest'opera dovranno concorrere e di ca- 
rattere essenzialmente edilizio faranno conse- 
guire più agevolmente e più largamente l'intento. 

Non è fuori di luogo qui di accennare che 
anche quando queste opere fossero eseguite e 
sì giungesse ad una soluzione confacente per 
la deviazione dello sbocco di tutti i torrenti e 
fossati che mettono foce in porto, forse lo scopo 
non verrebbe completamente raggiunto, impe- 
rocchè essendo il bacino del porto, dopo le 
nuove opere, di molto ristretto, è dubbioso se 
le sue acque durante le calme e gli ardori estivi 
possano rimanere completamente immuni da no- 
cive esalazioni. 

Fu questa una delle preoccupazioni che si 
ebbe presente nella disposizione delle opere, la- 
sciando aperto l’adito ai venti sciroccali onde 
qualche leggera agitazione potesse propagarsi e 
mantenere così più vivaci le acque del porto 
favorendone lo scambio e la rinnovazione. 

Che se per quanto concerne la facilità d'en- 
trata dall’avamporto nel porto la bocca può 
essere assal più ristretta, per quanto concerne 
lo scambio delle acque e la loro salubrità, un 
soverchioristringimento riuscirebbe nocivo, tanto 
più in un porto come questo che trovasi nel cen- 
tro di una popolosa città. 

Nel piano adottato fu tenuto un giusto mezzo 
fra questi due estremi, salvo a prender consi- 
glio dall'esperienza pei miglioramenti futuri. 

Alle opere sopra descritte eseguite dal Cro- 
verno devono aggiungersi i magazzini per il 
deposito del petrolio e delle materie infiamma- 
bili eretti dal Municipio sulla spiaggetta esterna 
alla radice del Molo Nuovo, la sistemazione della 
Darsena a deposito commerciale che si sta ese- 
guendo pure a cura e spese del Municipio e l’am- 
pliamento del Deposito Franco mediante un va- 
sto corpo di fabbricati ad uso di magazzini a 
più piani, eretto dalla Camera di Commercio 
sulla calata dei Cattanei, opere tutte che con- 
corrono al perfezionamento e completamento 
della sistemazione del porto. 
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MOLO DE FERRARI GALLIERA. 


l Il Molo De Ferrari Galliera, denominato fino 
a qualche anno ta Molo Occidentale, è costituito 
da due bracci diretti, come già si disse, l’uno 
a mezzogiorno e l’altro a scirocco-levante, lun- 
ghi rispettivamente m. 657 e m. 8483. Si svolge 
in profondità regolarmente crescenti da m. 15 
a m. 24 lungo il primo braccio, e da 24 a 29 
lungo il secondo braccio raggiungendo coll’ un- 
ghia della scarpata foranea verso la punta del 
secondo braccio profondità di quasi 30 m. 

Colla disposizione accennata le onde di tra- 
versia che, sorpassata la punta del molo, vanno 
ad infrangersi nella costa, la incontrano sotto 
un angolo ottuso, ed hanno così tendenza a ri- 
volgersi verso levante ossia verso il largo anzi- 
chè verso l'interno del porto. 

Al pelo d’acqua il molo ha la larghezza co- 
stante di m. 35, 20 per tutto il suo sviluppo. 
Solo verso la testata foranea tale larghezza è 
di 40 m., allo scopo di presentare maggiore resi- 
stenza alle onde che tendono a girarla e quindi 
a scalzarla, come pure per offrire posto per la 
torre del futuro faro che dovrà definitivamente 
segnalare l'entrata del porto. 

Il molo rappresentato in sezione dalla figura 5 


Avamporto (o00 | 


DI 


NALI 
IA SI SPIE 


Si anse. i 
<ISEReE, i 
10 


IRIS 


. - i Mr ; Ù fo 


CAPO IL 


OPERE IDRAULICHE. 


è formato da un'ampia scogliera di fondazione 
rasata a metri 6 sotto il livello del mare, con 
scarpate del due di base per uno d’ altezza 
dalla parte foranea e dell'uno e mezzo per uno 
dalla parte verso l’interno del porto. Su que- 
sta scogliera s’erge verso l'alto mare una di- 
fesa in massi artificiali che s'alza fino a m. 4, 50 
sul livello medio marino ed è destinata a rice- 
vere l’urto diretto delle onde. Verso l'interno 
del porto estendesi una calata d’ormeggio larga 
m. 10, 10. Un muraglione di difesa sormontato 
da un parapetto che si eleva fino a 10 m. sul 
livello del mare è destinato a proteggere la ca- 
lata dalle onde che, frantesi contro la difesa 
esterna in massi artificiali, tenderebbero a ro- 
vesciarsi sulla calata d’ormeggio. 

Il molo fu iniziato nel 1877. Nel 1879 la sco- 
gliera di fondazione era abbastanza avanzata da 
permettere di cominciare la posa dei massi ar- 
tificiali costituenti la difesa foranea. Nel 1884 
si intrapresero le murature della sopra struttura 
del molo e i lavori furono ultimati nel luglio 
del 1888. 


MOLO GIANO. 


Il Molo Giano, anteriormente detto Molo 
Orientale, ha struttura affatto simile a quella del 
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Fig. 5. — Sezione trasversale del Molo De Ferrari Galliera ad opera finita. 
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Molo Galliera. Ha però dimensioni minori, poi- 
chè deve resistere alle mareggiate del secondo 
quadrante, che non hanno violenza notevole. 

Esso ha andamento in direzione 
di ponente-libeccio, è lungo m. 595 e fondato 
in altezze d’acqua regolarmente crescenti da 5 
a 16 metri. 

La larghezza del molo al pelo d'acqua è di 
m. 22, 75 per tutto il tratto di m. 315 pel quale 
è completamente ultimato. In questa porzione 
esso presenta in sezione le disposizioni indicate 
nella figura 6. Per la rimanente parte il molo 
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| La costruzione dei moli venne eseguita in 
tre periodi distinti: il primo corrispondente alla 
formazione della scogliera d'imbasamento: il se- 
condo corrispondente al rivestimento della parte 
superiore foranea della scogliera con massì ar- 
tificiali (questi due periodi comprendono la co- 
struzione del molo a piccola sezione); 
periodo corrisponde alla costruzione della calata 
interna d’ ormeggio e del muro di difesa e si 
| può denominare costruzione a grande sezione 
o a sezione completa. La figura 8 dà un'idea di 
questi successivi periodi di lavoro. 
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Fig. 6. — Sezione trasversale del Molo Giano ad opera finita. 


è ultimato soltanto a piccola sezione come in- 
dica la fig. 7. 

Il molo fu cominciato nel 1883 e portato a 
termine nel 1888. 
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Durante il periodo a piccola sezione si aveva 
in mira di far avanzare i lavori colla massima 
celerità possibile, sia per creare subito un certo 
ridosso e così anticipare il benefizio di avere 
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Fig. 7. — Molo Giano a piccola sezione. 


PARTICOLARITÀ DI COSTRUZIONE DEI MOLI. 


Il genere di struttura dei due moli presenta 
alcune particolarità che non si riscontrano in 
altre opere consimili costrutte precedentemente. 

Non sarà quindi superfluo accennare breve- 
mente a queste particolarità ed al modo con 
cui procedette il lavoro, tanto più che da esse è 
dipesa la buona riuscita dell’opera. 


acque più calme nell'interno del porto, sia per- 
chè in tal modo diminuivano le probabilità di 
danni al lavoro in causa di mareggiate. 

Il modo di procedere durante il primo periodo 
fu il seguente. Si formava per istrati orizzontali 
e per tronchi lunghi circa 150 metri il nucleo 
centrale della scogliera costituita da pietre sca- 

| poli aventi peso da 5 a 50 Kg. Queste pietre 
| erano caricate entro bette con fondo a valvola, 
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le quali erano rimorchiate sulla sede della sco- 
gliera e scaricate aprendo le valvole. 

Contemporaneamente si veniva rivestendo la 
scarpata foranea del nucleo di scapoli con grosse 
pietre del peso da 5 a 10 tonnellate, le quali 
erano generalmente versate col mezzo di bar- 
che a coperta rasa (chaland), queste pietre ve- 
nivano a lor volta avviluppate da altre di 
maggior mole cioè da 10 a 50 tonnellate che 
si versavano col mezzo di pontoni a slitte. 

Eccezionalmente, per mezzo dei pontoni sud- 
detti si versarono pietre di peso anche superiore 
al limite sopra accennato, alcune delle quali 
raggiunsero il peso da 80 a 100 tonnellate ed 
una di esse persino le 137 tonnellate. 

Le figure 16 e 18 possono dare un'idea del 
modo di versamento delle pietre tanto colle 
barche a sbandamento laterale quanto coi pon- 
toni a slitte e dispensano da ulteriori spiega- 
zioni a questo riguardo. 


VERSAMENTO DELLA SCOGLIERA. 


Nella formazione della scogliera sì procurò 
sempre di fare un'accurata classificazione delle 
pietre secondo le diverse loro dimensioni, dispo- 
nendo le più piccole nel nucleo centrale e le 
maggiori lungo le scarpate. Grazie a questo ra- 
zionale impiego delle pietre si ottenne una no- 
tevole economia nella spesa di costruzione dei 
moli la quale, come verrà indicato in seguito, 
riuscì molto moderata. 

I lavori di formazione delle scogliere proce- 
dettero sempre con attività notevole. In 11 anni 
si versarono tonnellate 2,003,260 di pietre sca- 
poli e tonn. 2,906,151 di pietre grosse di varie 
categorie. 

La media giornaliera, eccettuate le domeni- 
che, fu di tonn. 608 di scapoli e tonn. 880 di 
pietre grosse, ossia in totale di tonn. 1488 al 
giorno. 

Il massimo lavoro si ebbe nel mese di luglio 
del 1880 durante il quale furono versate fra 
pietre piccole e grosse ben 58138 tonn. ossia in 
media 2330 tonn. per ogni giorno lavorativo. 

Formata la scogliera di fondazione e perve- 
nuti alla quota (— 6, 00) alla quale profondità 
le onde anche durante le più violente mareg- 
giate non esercitano che un’azione mediocre, si 


| lasciava che la scogliera si assettasse per qual. 


che tempo possibilmente da uno a due anni. 
Quindi si iniziava il secondo periodo di lavoro 
e cioè si procedeva alla posa dei massi artifi- 
ciali formanti la difesa principale contro lc 
onde. I massi erano delle dimensioni normali di 
m. 4,00 x 2, 00 x 1, 75 ed avevano in generale 
gli spigoli smussati per una rientranza di me- 
tri 0, 25 per evitare la rottura degli spigoli che 
facilmente avveniva quando si mettevano in 
opera con mare alquanto agitato. I massì costi- 
tuenti il coronamento superiore della scogliera, 
cioè quelli di 6° fila, avevano dimensioni mag- 
giori degli altri ossia m. 5,00 x 2, 00x 1,75. Il 
calcestruzzo impiegato per la loro formazione 
era fatto con pozzolana di Roma o con pozzo- 
lana di. Bacoli. 

Quei massi che erano fatti con pozzolana di 
Roma venivano impiegati fuori acqua o laddove 
erano esposti alle alternative di umido, di secco, 
poichè in tali posizioni davano miglior risultati, 
di quelli fatti con pozzolana di Bacoli. Questi 
erano riservati per le file sempre sott'acqua o 
al di dietro dei massi fatti con pozzolana di 
Roma, e in tali posizioni davano risultati eccel- 
lenti; mentre fuori d'acqua e specialmente espo- 
sti al sole e all’ umido si alteravano facilmente. 
Pure malgrado queste avvertenze i massi fuori 
acqua subiscono alquanto l’azione disgregante 
del salino; sì usa perciò intonacarli con malta 
fatta con una parte di cemento di Casale tipo 
Portland a lenta presa e due parti di sabbia 
mezzana. Questo calece- 
struzzo dei massi in modo perfetto. 


intonaco preserva il 


I massi invece di essere versati alla rinfusa 
come era stato praticato a Marsiglia, a Livorno 
e in altri porti del Mediterraneo, furono dispo- 
sti regolarmente a scaglioni in file bene alli- 
neate. In tal modo i massi presentando fra loro 
giunti strettissimi (cinque centimetri al massimo) 
e sostenendosi a vicenda si oppongono più ef- 
ficacemente alla penetrazione delle onde. 

Essendo così la sottopressione quasi nulla, i 
massi non devono resistere più che all’ urto 
orizzontale delle onde, al quale si è provvisto 
disponendo i massi stessi in modo che presen- 
tino al mare la loro faccia più piccola come è 
ben chiarita dalla figura 8. 
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Fig. S. — Schizzo dei varii periodi di lavoro del Molo De Ferrari Galliera. 


È questa una particolarità che immediata- | fila, da ore 0,45 a 1 per un masso delle file 
mente colpisce chi visita per la prima volta i superiori. 


moli di Genova; essa successivamente fu adot- In tal modo sì otteneva il compimento del 
tata in altri lavori consimili di porti italiani RR a piccola sezione, rappresentato nella fi- 
come Livorno, Napoli, Civitavecchia e Venezia  gura 8.° Già in questo Si il molo offriva una 
e di porti esteri come Cette e Libau. ARA difesa contro le mareggiate, e avrebbe 
Il rivestimento di massi artificiali venne ese- . da per sè costituito un ottimo frangiflutti. 
guito nel modo seguente. Anzitutto si alzava e Della riuscita di questa parte, del lavoro e 


st regolarizzava la scogliera di fondazione con | specialmente del rivestimento con massi arti- 
pietre mezzane di peso da 500 a 2500 Kg. sino  ficiali disposti regolarmente a scaglioni, ‘dispo- 
a raggiungere la quota di circa 4", 00. A tale pro- | sizione che veniva adottata per la prima volta 
fondità si posava la prima assisa di massi arti- in grandiosi lavori di moli, manifestarono un 
ficiali adoperando pontoni a biga come mostra | favorevole giudizio quanti ebbero occasione di 
la fig. 9. Quindi si posavano le assise superiori studiare questi lavori.! Eseguita così la costru- 
alzando al tempo stesso la scogliera dietro ai | zione dei successivi tratti di molo a piccola se- 
massi in modo che questi pendes- 
sero un poco verso l’esterno. Que- 
sto pendio e la maggiore elevazione 
di due metri nel piano di posa dei 
massi furono consigliati dalla ne- 
cessità di compensare i futuri ce- 
dimenti che si prevedevano di circa 
un decimo dell’ altezza della sco- 
gliera sottostante; l’esperienza con- 
fermò queste previsioni essendosi i 
cedimenti verificati nella misura di 
2%,00 a 2,50. Per impedire poi 
che il mare scalzasse i massi della 
prima assisa durante il periodo del 
loro totale abbassamento, si rin- 


fiancarono verso l'alto mare’ per 
mezzo di grosse pietre del peso di Fig. 9. — Pontoni a biga. 
oltre 30 tonnellate. Con queste 
precauzioni non si ebbero mai a lamentare danni | zione si dava tempo alla massa di assettarsi 
sensibili per causa delle mareggiate. convenientemente. 

In complesso sì misero in opera N. 9151 massi 


artificiali per la scogliera foranea del Molo Gal- | ! L’egregio Ing. Capo Laroche, Professore di Lavori marittimi 
liera e in media occorsero ore 1,20’ di effettivo | sa # Fg $ pa =G Mr saga asa ik: 

. a) del Canale di Suez, nella sua Relation de mission sur les ports de 
lavoro per mettere in opera un masso di prima | 2a Meéditerrante, Parigi 1885, così si esprime: « Quand on sait les 
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Ciò ottenuto si iniziava il terzo periodo di 
lavoro, ossia si procedeva alla costruzione della 
sopra struttura, costituita dal muro di difesa e 
dalla calata d’ormeggio di cui sì è fatto cenno. 
Si posavano in opera i massi di fondazione del 
muro di difesa e della calata, e si riempiva l’in- 
tervallo con pietre scapoli. Si lasciavano conso- 
lidare per alcuni mesi, sotto l’azione delle ma- 
reggiate e poi si costruivano le murature di 
imbasamento. 

Intine si procedeva alla costruzione dei rive- 
stimenti con mattoni e con pietre da taglio, 
alla posa delle colonne d’ ormeggio, all’esecu- 


zione dei pavimenti e sì ultimava l’opera nel 
modo indicato nelle figure 5 e 6. 

Grazie alle precauzioni adottate in previsione 
dei futuri cedimenti, anche questi lavori di mu- 
ratura sebbene fondati su semplice scogliera, 
ebbero ottima riuscita: malgrado che col loro 
peso abbiano provocato un ulteriore cedimento 
di m. 0, 50 a m. 0, 80 nella scogliera ad essi 
sottoposta, non andarono soggetti nè a rotture 
nè a lesioni sensibili. 

Le quantità di lavoro e la spesa occorsa pei 
moli risultano dalla seguente tabella. 


LEA VAS 


Scogliera. tonnellate 


| 
Massitarttiticla RR mi 
Muratura di pietrame con rivestimento a mattoni 


Lavori di finimento. 


Danni di forza maggiore ed eventuali. 


Totale Spese 


QUANTITÀ DI LAYORO 


4,439,097 
153,861 


95,296 


di 265,067 


MOLO OCCIDENTALE MOLO ORIENTALE 


COSTO | QUANTITÀ DI LAVORO 


Live 


873,811 


9,413,574 | 
4,266,414 | 883,323 
241,667 


16,455 | 


1,869,260 


12,444 | 1,806 


15,826,759 | 


2,017,067 


« difficultés qu'on éprouve pour placer simplement péle-méle les 
« blocs artificiels sur le talus extérieur d’une jetée, on éprouve déjà 
« quelque étonnement de ce qu'on ait pensé à les arrimer; mais cet 
« étonnement redouble quand on constate avec quel succès on est 
parvenu à réaliser cette idée. 

« Les assises se rapprochent remarquablement de l’horizontalité 
« et n’offrent que de longues inflexions peu sensibles; les arètes des 
‘ blocs dessinent des lignes presque exactement droites sur de gran- 
« des longueurs. 


A 


« La jetée ainsi construite a, jusqu’ici, parfaitement resisté aux 
plus violentes tempètes et notamment à celle du 10 mars 1883, 
où l’on a observé des lames d’une hauteur totale de 6”,40 au 
« large, de 7 méètres le long de la jetée, par des profondeurs d’eau 
de 23 à 28 mètres, et qui en se brisant, projetaient leur écume 
«]usqu'è 15 métres au-dessus de la mer. 

« Ce reésultat est d’autant plus rassurant que la plate-forme n'est 
encore arasée qu’à 2”, 75 au maximum, au-dessus de la mer et 
qu'elle doit ètre surmontée plus tard d’un rang double de blocs 
de 2 méètres de hauteur, ce qui en augmentera beaucoup la sta- 
bilité. 

« Quelques blocs ont été cependant deplacés pendant la tempète 
«du 10 mars, mais ce sont ceux qui se trouvaient à la téète d’a- 
vancement de la plate-forme vers le large et qui, par suite, n°é- 
taient pas encore contre-butés, nî coinés par d’autres blocs. Cet 
incident n’infirme done pas la valeur du système. 


A 


a 


A 


« Les ingénieurs attribuent le succès des blocs arrimés è l’étroi- 
« tesse des joints qui ne permet pas que le choc des lames, y dé- 
«termine de violentes souspressions. 

«Quelle que soit la valeur de cette explication très-plausible, le 
« fait n’en subsiste pas moins avec un véritable caractère d’intérét 
«et de nouveauté, » 


Dalla tabella sì deduce che la spesa della sco- 
gliera fu in media di lire 2, 08 alla tonnellata 
quella per massi artificiali compresa la posa in 
opera fu di lire 27, 74 al metro cubo, cifre 
queste che mostrano con quale economia si siano 
condotti i lavori. 

Gli effetti prodotti dalla costruzione di que- 
sti due moli sulle condizioni del porto furono 
pienamente soddisfacenti e conformi alle previ- 
sioni. Le mareggiate da libeccio, le più gravi 
che sì verifichino nel golfo di Genova e che 
anticamente erano un serio pericolo per le navi 
riparate nel porto, avendo talora causati nau- 
fragi, avarie gravissime, perdite di vite umane, 
non hanno più alcun effetto dannoso sul porto. 
Durante queste mareggiate, le navi possono 
continuare senza disagio le operazioni di tra- 
sbordo accanto alle calate. Le mareggiate da 
scirocco, del resto di poca violenza, hanno an- 
cora qualche azione nell’avamporto, ma non ne 
hanno quasi più nel porto interno, dove se non 
st ha calma assoluta, che, come si è già accen- 
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nato, sarebbe pericolosa dal punto di vista del- 
l'igiene, se ne ha quanto basta perchè le navi 
possano eseguire in tutti i tempi le operazioni 
di trasbordo con sicurezza e comodità. 

Un'ultima particolarità degna di rilievo è il 
costo assal moderato di questi moli. Come si de- 
duce dalla tabella inserta superiormente, il costo | 
dei due moli Duca di Galliera e Giano risultò 
rispettivamente di L. 10910,36 e L. 3529, 66 per 
metro lineare ad opera finita. Tale risultato deve 


S 

Le opere di sistemazione del porto 
interno progredirono di pari passo 
colle opere foranee dei due moli sopra 
descritti costituenti l’avamporto, avu- 


attribuirsi anzitutto alla razionale distribuzione 
delle pietre impiegate per la formazione delle sco- 
gliere, alle propizie condizioni delle cave e dei can- 
tieri d'imbarco dei materiali, situati nell'interno 
del porto, ed infine al modo di posa dei massi ar- 
tificiali che dava poca presa alle onde ed evitò 
danni per mareggiate durante il lavoro, danni 
che come accenna la tabella sopra riportata si li- 
mitarono a sole 14250 lire sopra un complesso di 
lavori dell’importo di ben oltre 18 milioni di lire. 


2° — CALATE E PONTI. 


Livello 
to riguardo pure alle esigenze com- == SE 
merciali che durante i lavori non po- = = 
tevano essere turbate. === 
Le nuove sponde d’approdo, come i = 

emerge dalla pianta generale Tav.IL, = 
vennero formate completando la co- = 
struzione delle calate perimetrali e + 
costruendo entro lo specchio acqueo = == 
dei ponti sporgenti pressochè normali 
alle calate stesse ed aventi general- == 
mente la lunghezza di m. 200 e la lar- ZZZ 

| DADDIA 
ghezza di 100: se ne costruirono però  rarAeSzÈe 
alcuni di dimensioni minori. Fig. 11. — Sezione del muro di una calata. Tipo 1888-91. 


L'emersione dei muri di sponda è 
di 2",20 lungo le calate orientali del porto e di | 
2°, 86 lungo le centrali e le occidentali. Maggiori 
emersioni, che sarebbero state raccomandabili 
per la comodità delle operazioni di commercio, 
non furono consentite dalle condizioni altime- 
triche delle adiacenze e specialmente dei binari 
ferroviarii. 

Nella parte subacquea, come si vede dalle fi- 
gure 10 e 11,i muri di sponda sono formati 


| 
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Fig. 10. — Sezione del muro di una calata. Tipo 1877-87. 


con massi artificiali disposti gli uni sopra gli al- 
tri a pile indipendenti, il cui piano di fonda- 
zione riposa sopra uno scanno di scogliera alla 
profondità di m. 7,50 sotto il livello del mare. 

I massi artificiali sono collocati di punta con 
una risega inferiore ed altra superiore laddove 
nasce la parte murale. 

La preferenza data al sistema di pile indi- 
pendenti fu determinata dalla maggiore celerità 
di esecuzione del lavoro che esso consente, dalla 
maggiore precisione che permette di ottenere, 
dalla facilità colla quale, sia in corso d’opera 
sia in avvenire, le pile così costrutte possono 
essere modificate e riparate per ovviare agli in- 
convenienti che i cedimenti delle scogliere so- 
gliono produrre. 

Questi scanni di scogliera, dove non si trat- 
tava che di spianare il fondo, vennero formati 
esclusivamente con pietre scapoli da 5 a 50 Kg,., 
laddove invece si trattava di rialzare il fondo 
di qualche metro, (in alcuni punti occorse per- 
fino un rialzo di 6") erano formati di scapoli 
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rivestiti di pietre di categorie superiori, e ciò 
allo scopo di diminuire i cedimenti della sco- 
gliera medesima. 

Dato tempo a questi scanni di scogliera di 
assodarsi sufficientemente, e spianatone poscia 
il piano superiore con minuto pietrame mediante 
anche l’opera del palombaro, era in seguito col- 
locato colla più scrupolosa diligenza il primo 
corso dei massi alla quota, come già sì disse, 
di — 7,50 e successivamente collocati gli altri 
tre corsi fino a raggiungere la quota — 0, 50. 

Ogni pila così formata di quattro corsi di massi 
era poscia ricaricata provvisoriamente con un 
altro masso artificiale acciocchè con questo mag- 
giore peso le scogliere sottostanti potessero pren- 
dere un più sollecito e durevole assettamento. 

I massi impiegati in ciascuna pila sia pel 
primo corso in fondazione sia per 1 tre corsì su- 
periori sono tutti di forma parallelepipeda e di 
dimensioni comuni di m. 4,00 x 2,00 x 1,75, i 
massi però degli angoli salienti dei ponti sono, 
come si vede dalla fig. 12, di diversa forma ed 
hanno anche maggiori dimensioni. 

Per altro l’ espe- 
rienza di alcuni trat- 


ti di muri formati in 
tal guisa avendo di- 
mostrato che la pres- 
sione sul ciglio ester- 
no del muro di fonda- 


‘zione riusciva talora 
maggiore di quella 


“| che poteva sopporta- 


Fig. 5 re la scogliera di fon- 
Disposizione dei massi d’angolo. dazione, suggerì di 
aumentare la base del muro, per cui ai massì 
del primo corso, che prima avevano la lunghezza 
di m. 4,00, fu data quella di m. 5,00 come si 
vede nella figura 11. La parte fuori acqua dei 
detti muri venne formata con calcestruzzo e 


$ 3.° — ESECUZIONE DEI LAVORI, 


A) — MATERIALI IMPIEGATI NELLA COSTRUZIONE 
DELLE OPERE MURARIE. 


I materiali impiegati nella costruzione delle 
opere murarie, dei quali occorse una quantità 
tanto ingente, furono oggetto delle cure più 
sollecite per la loro provenienza, scelta e lavo- 
razione. Fra questi materiali meritano speciale 
menzione la calce, le pozzolane, la sabbia, 1 la- 
terizii, il pietrame e le pietre da taglio. 


muratura di pietrame, rivestita esternamente con 
pietra da taglio in base ed in coronamento e con 
mattoni nella parte intermedia. 

Devesi però notare che prima di eseguire 1 
riempimenti o le colmate per la formazione dei 
terrapieni, tanto delle calate perimetrali, quanto 
dei ponti, a tergo delle pile dei massi artificiali 
anzidetti si appoggiò un rincalzo di pietrame allo 
scopo di diminuire le spinte che i riempimenti 
stessi esercitano contro i muri di sostegno. 

Per tutte le altre particolarità di costruzione 
sembra sufficiente quanto si rileva nelle figure 
10, 11 e 12 anzidette. 

Credesi notare una lieve variante che dal 
confronto delle figure 10 e 11 apparisce es- 
sersi adottata nella parte fuori acqua del muro 
di sponda. Nelle prime calate fu assegnato al 
muro di sponda lo spessore di m. 2, 50 ingros- 
sato da speroni in corrispondenza delle colonne 
o bitte d’ ormeggio. Nel muro invece che dal 
ponte Sapri si estende sin presso la testata del 
Molo Nuovo fu lasciato un cunicolo allo scopo 
di disporvi 1 tubi per le condotte idrauliche 
delle gru, quelli dell’acqua potabile, le condotte 
elettriche e simili. 

Questa disposizione, che figura solo su questo 
tratto di muro, è dovuta al fatto che quando 
si costruirono le altre calate non era ancora 
stabilito il sistema di gru da adottarsi. Tutte 
queste nuove calate e ponti, che hanno tal ti- 
rante d’acqua da permettere l’ormeggio delle 
navi di più grande portata usate per i bisogni 
del commercio, e larghezze sufficienti per il 
deposito delle merci, hanno uno sviluppo di me- 
tri 6270, occupano una superficie di metri qua- 
drati 280831 ed importarono la spesa complessiva 
di lire 13,847,481, ossia in media lire 2,210 circa 
per ogni metro corrente di sponda di approdo e 
lire 49 circa per ogni metro quadrato di area 
di calata per deposito di merci. 


MATERIALI E MEZZI D'OPERA. 


Calce. — La calce adoperata proveniva dalle 
fornaci di Sestri-Ponente, ed era ottenuta dalla 
cottura della pietra calcare dolomitica. 

La sua composizione chimica è la seguente: 


Silicon. ei Se O IE PAT 2 65 
Allumina%,f. 30 RIN » 132 
Calce pura; celti DI 67 
Mapnesia;tu ae RR » 535 1 
Materie diverse... Ce 2 65 


parti 100 — 
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In generale la calce era provvista in zolle 
e veniva idratata nei varii cantieri di lavoro il 
giorno stesso che era estratta dalle fornaci. Si 
depurava in apposite casse facendone l’estinzione 
con la sola quantità d’acqua dolce necessaria a 
rendere attiva l'ebollizione, @ dopo formata la 
pasta e resa fredda si aggiungeva nuova quan- 
tità d’acqua dolce creando un vero e proprio 
latte di calce, il quale, dopo che aveva deposi- 
tato le parti inerti, si lasciava colare nelle va- 
sche di deposito. Dopo un periodo di sei ad otto 
giorni la calce così trattata trovavasi in con- 
dizione da poter essere impiegata. Questa calce 
classificabile fra le magnesiache, quando è cotta 
a perfezione, ha il peso specifico di 1,48. 

Per ottenere un metro cubo di calce in pa- 
sta depurata dalle materie inerti, occorsero in 
media Kg. 560 di calce viva. 

Pozzolane. — Le pozzolane impiegate nei la- 
vori furono di due specie: di Roma e di Napoli. 
Quella di Roma proveniva dalle cave di S. Paolo, 
asciutta e vagliata. Il suo peso specifico è di 
1,18. La sua composizione chimica è la seguente: 


Silice parti 30 — 
SUA ne CR n » 24 — 
CHI 8A RSS RE » 19. — 
HAFFORGSSIARbON 1° da le e a » 23 50 
IGT, NS ETROICA VO er » 8 50 
MASTER N, PE 1 

parti 100 — 


La pozzolana di Napoli proveniva dalle cave 
di Bacoli presso Baja; era somministrata asciutta 
e vagliata. La sua composizione chimica è la 
seguente: 


Silice parti 56 20 
Amani ea a » 19 30 
Sesquiossidordi terrone. “i nd c.d 870 
NEROMESa i > 0 25 
Soda. » 2 90 
ESCE RE Eee » dò 45 
ESSE ni » 2 90 
AME TA E RR » 390 

Tracce di solfato di calce, cloro, perdite 
I e E RA e » 2 40 
parti 100 — 


È opportuno osservare che la pozzolana di 
Bacoli non è di una qualità così uniforme e fa- 
cilmente riconoscibile come quella di Roma. 

Infatti quella che aveva colore biancastro con 
composizione di granelli sferici ed abbondan- 
tissimi di pomice della grossezza di mm. 2 a 3 
di diametro e che era poco pesante (non rag- 
giungendo allo stato asciutto il peso di Kg. 900 
a metro cubo) non diede risultati sempre soddi- 
sfacenti. Invece la pozzolana di colore giallo- 


gnolo o leggermente tendente al verde-oliva, 
avente pochi granelli sferici ed abbondanza 
della parte fina e che raggiungeva il peso di chi- 
logrammi 950 a 1000 per ogni metro cubo, diede 
sempre buoni risultati. 

Sabbia. — La sabbia impiegata fu esclusiva- 
mente di mare proveniente dalle spiaggie del 
circondario di Savona. 

Questa sabbia aveva granelli del diametro 
da 1 a 4 mm,, in essa dominavano il quarzo ed 
il serpentino ed era assolutamente monda da 
materie terrose. 

Malte. — Le malte impiegate furono di due 
specie e cioè, quella detta di prima specie era 
composta con una parte di calce e due parti di 
pozzolana o di Roma o di Napoli, quella di se- 
conda specie in parti uguali di calce, pozzolana 
di Roma e sabbia. 

La malta di prima specie era adoperata per 
la formazione del calcestruzzo peri massi artifi- 
ciali e per quello versato in acqua, per le mu- 
rature di laterizii e pietre da taglio. Però per 
queste murature era sempre adoperata la malta 
confezionata con pozzolana di Roma che fa più 
rapida presa e si comporta meglio all’ asciutto. 

La malta di seconda specie era adoperata 
per le murature di pietrame, avendo l’esperienza 
dei lavori del Porto di Genova dimostrato che 
per le murature di questo genere era superiore a 
quella della prima specie. 

Pietrisco. — Il pietrisco impiegato pel calce- 
struzzo era ottenuto dalla pietra calcarea schi- 
stosa dei migliori banchi delle cave della Chiap- 
pella e San Lazzaro, scelta colla massima dili- 
genza e spaccata a mano in pezzi della grossezza 
da 4 a 6 centimetri. 

All'atto dell’impasto il pietrisco era accura- 
tamente lavato con forte getto d’acqua. 

Pietrame. — Il pietrame per le murature fu 
anche esso per la maggior parte ricavato dai 
banchi più appropriati delle cave anzidette e 
scelto accuratamente. Prima di essere impiegato 
veniva ben pulito dalla terra ed occorrendo an- 
che lavato. 

Mattoni. — I mattoni impiegati per il rivesti- 
mento dei muri provenivano dalle fornaci della 
Valle Scrivia. Questi mattoni hanno le dimen- 
sioni di centimetri 26 x 13 x 7: 
mano con argilla di pasta omogenea, priva di 
parti calcinate e di screpolature. Nei lavori fu- 
rono sempre preferiti i così detti ferrigni o fer- 
rioli che meglio resistono all’azione del mare ed 
alle ingiurie del tempo. 


sono fatti a 
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Pietra da taglio. — La pietra da taglio fu im- 
piegata nelle opere murarie principalmente pei 
due corsi di imbasamento dei muri di sponda e 
pei coronamenti. Trattandosi di provvederne un 
volume abbastanza rilevante, per assicurarsi che 
i ritardi delle provviste non fossero di incaglio 
al regolare andamento dei lavori, si ricorse a 
due differenti provenienze e qualità di pietre, 
cioè all’arenaria di Spezia (cave di Monterosso) 
edal granito del Lago Maggiore(cave di Baveno). 

Per le pavimentazioni sui muri delle calate 
furono adottati i così detti tacchi di arenaria 
delle cave suddette. 


BISCAVE: 


Le pietre impiegate per la formazione delle 
scogliere, la costruzione dei massi artificiali e 
delle murature, furono estratte per la massima 
parte dalle cave della Chiappella di proprietà | 
del Governo, delle quali la figura 13 fornisce 


cava di S. Rocco presso Camogli, pure dell’Im- 
presa, ma stante la sua distanza dal porto, ol- 
tre 15 chilometri, non potè essere che mediocre- 
mente utilizzata. 

Le cave della Chiappella e di S. Lazzaro, 
poste nelle migliori condizioni possibili per l’e- 
strazione, trasporto ed imbarco delle pietre con- 
tribuirono sommamente alla rapida esecuzione 
dei lavori ed al piccolo costo delle scogliere. 

Entrambe queste cave sono situate nell’am- 
bito del porto a poca altezza sul livello del mare 
ed a breve distanza dai punti d'imbarco. Per ciò 
il trasporto coi carri, l'imbarco sui galleggianti 
e il successivo trasporto per mare al luogo d’'im- 
piego, si poterono compiere sempre colla mas- 
sima facilità ed economia. Di più le cave stesse 
presentavano una fronte molto estesa ed alta, da 
40 a 60 m., ed erano costituite da pietra cal- 
care schistosa a larghi banchi, ricavabile a 
grossi massl ed appropriata per gettate. La pietra 
utile ed il detrito furono rispettivamente il 55 
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Fig. 13. — Veduta della cava Chiappella. 


il 


una idea generale, e da quelle di S. Lazzaro 
appartenenti all’Impresa assuntrice dei lavori. | 
Una piccola parte di pietre provenne anche dalla 


| 


ed il 45 per cento della massa escavata. Notisi 
però che fra i detriti passava anche grosso sca- 
gliame di cava, che avrebbe potuto compren- 
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dersi cogli scapoli, ma che stante la grande 
quantità di rinterri occorrenti a tergo dei muri 
di sponda e la rapidità imposta all’esecuzione 
dei lavori, non valeva la pena di cernere. 

Il modo di coltivazione di queste cave variò 
a seconda della conformazione dei banchi roc- 
ciosi. Quando i banchi si presentavano paralleli 
o quasi alla fronte di cava, e con pendenza 
molto forte, di circa 60°, come ad esempio nella 
cava Chiappella, se ne produceva il franamento 
tagliandone il piede per mezzo di parecchie gal- 
lerie incrociantisi quasi ad angolo retto, come 
mostra la figura 14 e poi facendo saltare simul- 


Pianta al piano della Galleria 


V. Goala 


soa 


Fig. 14. — Gallerie da mina. 


taneamente per mezzo di mine i pilastri sui 
quali, in conseguenza dello scavo delle gallerie, 
si appoggiavano gli strati soprastanti. In tal 
modo si ottenevano massi grossissimi di pietra, 
alcuni persino di qualche migliaio di tonnellate, 
che dovevano poi essere suddivisi per mezzo di 
piccole mine. 

Quando invece, come nelle cave di S. Laz- 
zaro, 1 banchi si presentavano contorti, ed ave- 
vano poca pendenza, per cui era difficile il frana- 
mento, sì ricorreva alle mine a pozzo con forti 
cariche centrali di polvere o di dinamite. La più 
grande di queste mine, stata esplosa nell’agosto 
1885, venne caricata con Kg. 5200 di dinamite 
così detta « al carbone » e da sè sola produsse 
lo scoscendimento di oltre 200,000 m.' di ma- 
teriale. Lo sparo di queste mine non diede mai 
luogo a scosse di importanza notevole, nè a di- 


sgrazie o danni sensibili, malgrado che le cave. 


fossero in mezzo all'abitato. Si ebbero invece 
accidenti più frequenti dalle piccole mine usate 
per spaccare qualche grosso masso, e per le quali 
gli operai non usavano tante precauzioni quante 
per le grandi mine. 

Il trasporto delle pietre scapoli di peso fra 5 
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e 50 Kg. si faceva dalle cave ai luoghi d’im- 
barco con carri a due ruote, della portata di 
circa tonn. 1 e mezzo. 

Le pietre più grosse se provenienti dalle cave 
nella valle di S. Lazzaro che si trovano alla 
distanza di circa 600 metri dai ponti d'imbarco 
e che dovevano transitare per le pubbliche vie, 
sl trasportavano con carri a quattro ruote: in tal 
modo sì potevano trasportare anche massi di 10 
tonn. Invece si faceva uso di slitte scorrevoli su 
parati di legno per le pietre provenienti dalle 
cave della Chiappella: con quest’ ultimo sistema 
si trasportavano pietre di grande peso; una delle 
quali, come già si disse, persino di 
137 tonn. Non sarebbe stato impos- 
sibile trasportare massi anche più 
grandi, come provenivano talora 
dalla cava, ma tale trasporto era 
limitato dalla considerazione che il 
vantaggio di avere nelle scogliere 
pietre di oltre cento tonnellate di 
peso non compensava la difficoltà 
di manovrare simili masse. 

Il carico delle pietre sulle slitte 
sì compieva in un modo semplicis- 
simo, quasi primitivo, ma con risul- 
tati ottimi tanto dal lato della fa- 
cilità di manovra, che da quello 
della spesa. Si effettuava con verricelli a mano 
muniti di catena, me- 
diante i quali si rovescia- 
sulla slitta il 
di pietra già imbragato, 


va masso 
quindi si trascinàva per 
mezzo di buoi o di cavalli 
lungo gli slittatoi fino al 
punto d'imbarco. La fig. 
15 dà un'idea di queste 
manovre. 

Altri sistemi di carico 
furono tentati e fra questi 
anche l’uso di potenti gru 
a vapore, ma l’esperienza 
li dimostrò in breve eco- 
nomicamente e tecnica- 
mente inferiori al sistema 
predetto, che era tradi- 
zionale in queste cave. 
Gli slittatoi erano dispo- 
sti a ventaglio per modo 
da condurre il carico dai 
vari punti del perimetro della cava agli scali 
d'imbarco: erano costituiti da traverse di rovere 


Carico e trasporto delle pietre 
nella cava Chiappella. 
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disposte a circa un metro da centro a centro 
ed aventi nel senso longitudinale la pendenza 
del 5 per cento circa, pendenza che mediante 
l’uso di opportuni untumi, specialmente di sa- 
pone, rendeva agevole il traino delle slitte. 

All’uscita dalle cave od all’arrivo sugli scali 
d'imbarco, tutti i carri e le slitte venivano pe- 
sate su appositi bilici, quattro dei quali di por- 
tata fino a 150 tonn. e quindi avviate all’ im- 
barco nel cosidetto cantiere di mare. 

L'attività di coltivazione in tutte le cave nel 
periodo degli undici anni che durarono i lavori 
era tale da produrre in media per ogni giorno 
lavorativo circa 1800 tonn. di pietre. In tali con- 
dizioni gli operai e manovali di vario genere 
impiegati erano da 400 a 500; gli animali da 
tiro, fra cavalli e buoi da 100 a 180; i carri a 
due ruote, da 90 a 120, quelli a quattro ruote 
da 15 a 25 e le slitte da 500 a 900. 

Nei periodi di maggiore attività il numero 
di operai impiegati nelle cave ascese fino a 720 
e la produzione giornaliera si elevò fino a circa 
2800 tonnellate di pietre. 


C) — CANTIERE DI MARE. 


Sugli scali fronteggianti le cave della Chiap- 
pella colle quali sono in comunicazione me- 
diante quattro grandi androni destinati al pas- 
saggio dei massi di grande volume caricati sulle 
slitte e due piccoli androni per il passaggio dei 
carri, fu sistemato il così detto cantiere di mare, 
completando le poste d’approdo per il carico dei 
pontoni che già esistevano con la costruzione 
di due grandi ponti sporgenti in legname sopra 
pali di legno della larghezza di m. 16 e pro- 
traendosi in mare per la lunghezza di m. 50 
circa, muniti di tre gru a vapore della portata 
di tonn. 12 per l'imbarco delle grosse pietre 
caricate sopra 1 carri; e di cinque altri piccoli 
ponti in legname sorretti da mensole e spor- 
genti in mare da 5 a 6 m. per il carico del 
minuto pietrame e dei detriti: un'officina per la 
costruzione e manutenzione dei meccanismi e 
degli attrezzi, un magazzino per le provviste, 
parecchi scali d’alaggio per il tiro a terra dei 
galleggianti, e N. 10 bilici completavano la siste- 
mazione di questo cantiere. 

Nello stesso erano giornalmente impiegati, 
compreso gli equipaggi dei galleggianti, da 200 
a 250 operai di vario genere, macchinisti, fuo- 
chisti, carpentieri, calafati, marinai e lavoranti 
comuni. 


Tutte le pietre ed i detriti destinati per i 
lavori provenienti dalle cave della Chiappella 
e di S. Lazzaro facevano capo a questo cantiere 
dove erano imbarcati. 

Il trasporto delle pietre dal luogo d’imbarco 
a quello d'impiego era fatto per mezzo di galleg- 
gianti, di tre diversi tipi cioè con bette, piatte 
e pontoni. Le bette erano grandi barconi a due 
tramoggie della portata fino a 130 tonn., col 
fondo chiuso da due grandi sportelli, venivano 
ormeggiate sotto ai piccoli ponti sporgenti in 
modo che icarri potessero ribaltare direttamente 
dentro alle tramoggie i materiali che contene- 
vano. Quando le bette erano cariche si rimor- 
chiavano al luogo d’impiego, colà si aprivano 
gli sportelli delle tramoggie e il contenuto scen- 
deva direttamente sul fondo. 

In questo modo si trasportavano le pietre di 
piccole dimensioni, lo scagliame di cava e le 
terre per i nuclei d’ imbasamento delle scogliere 
e pei riempimenti subacquei a tergo dei muri 
di calata; queste bette potevano funzionare fino 
alla quota (— 4, 00), profondità a cui gli spor- 
telli delle tramoggie cominciavano a toccare il 
fondo. 

Per le pietre più grosse, fino al peso di 10 
tonn., sì faceva uso di piatte a coperta rasa (cha- 
lands). Le pietre erano sollevate dai carri per 
mezzo delle gru a vapore e caricate sulle piatte 
disponendole in modo che facessero un cumulo 
regolare col centro di gravità alquanto fuori 
della mezzaria del galleggiante, e per mantenere 
l'equilibrio si disponeva lungo uno dei bordi della 
coperta una fila di grosse pietre isolate l’una 
dall'altra. In tal modo si caricavano da 150 fino 
a 250 tonn. di pietre sopra ogni piatta. Si ri- 
morchiava allora la barca sul luogo di impiego, 
la sl ormeggiava regolarmente in modo che non 
potesse muoversi e si spostavano ad una ad una 
le grosse pietre dianzi accennate fino a che 
fossero quasi in bilico sull'orlo della coperta. 
Quando tutto era pronto, i marinai, facendo 
leva sotto le pietre poste in bilico, le rovescia- 
vano tutte contemporaneamente in mare. L'e- 
quilibrio era così improvvisamente turbato e la 
barca si inclinava dal lato opposto, tanto che 
l’intiero carico scivolava rapidamente in mare. 
La fig. 16 mostra una piatta nell’atto che versa 
in mare il suo carico. La manovra richiedeva 
circa mezz'ora per ormeggiare la piatta e pre- 
parare la fila di pietre in bilico sul bordo della 
coperta. Il versamento poi si faceva in pochi 
istanti. 
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Malgrado l'evidente pericolo 
che presentava 
non sì ebbe mai a lamentare una 
sola disgrazia. Naturalmente vi 
erano addetti marinai provetti e 
agilissimi, i quali nonostante le 
enormi oscillazioni che subiva il 


que sta manovra, 


galleggiante sapevano mantenersi 
in equilibrio sulla coperta. 

Con questo metodo si operava 
il versamento delle pietre pel ri- 
vestimento delle scarpate delle 
scogliere fino alla quota di circa 
5 m. sott'acqua. 

Infine si adoperavano i pontoni 
a slitte per il versamento delle 
pietre del peso superiore a 10 tonn. a comple- 
tamento delle scogliere fino fuori acqua, nonchè 
per la sistemazione delle berme, dei piani di posa 
dei massi artificiali di coronamento della sco- 
gliera e pel rinfianco a tergo di questi massi. 

L’imbarco delle slitte sui pontoni si faceva, 
come mostra la fig. 17, ormeggiando il pontone 
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Fig. 17.— Imbarco delle slitte sui pontoni. 


colla poppa contro la calata e gettando tra que- 
sta e il pontone un robusto ponte volante (sca- 
landrone). Per mezzo di argani a vapore esistenti 
a bordo del pontone si imbarcavano ad una ad 
una le slitte usando l'avvertenza di disporre 
quelle con pietre piccole dalle due parti del 
pontone e quelle con pietre grosse nel centro. 

Quando il pontone era carico, cioè aveva ri- 


cevuto a bordo da 80 a 150 o 300 tonn. di 


Fig. 16. — Piatta a coperta rasa (chalands) all'atto che versa il carico in mare. 


pietre a seconda delle dimensioni del galleg- 
giante, si rimorchiava al luogo d'impiego. Colà 
veniva ormeggiato colla poppa al disopra del 
punto preciso in cui dovevano essere versate 
le pietre. Quindi scandagliato il fondo, per mezzo 
di una lunga asta, per determinare approssima- 
tivamente l’altezza di scogliera che vi si doveva 
fare sì scaricavano due, 
tre o più slitte di pietre, 
piccole o grosse a seconda 
del lavoro. La fig. 18 mo- 
stra un pontone all'atto 
che opera il versamento 
delle slitte. Le pietre an- 
davano al fondo e le slitte 
essendo di legno galleg- 
giavano ed erano ripesca- 
te e tirate a bordo del 
pontone. Raramente av- 
veniva che se ne perdesse 
qualcuna. Continuando a 
scandagliare ad ogni ver- 
samento di slitta, 11 capo- 
pontone riusciva a dare 
alla scogliera, con un’ap- 
«La prossimazione in più o in 
meno di 20 a 30 centime- 
tri, l'altezza indicata nei 
profili di progetto. Se rimaneva qualche vano 
che convenisse riempire vi versava una slitta 
di pietre piccole ed in tal modo si riusciva ad 
ottenere un piano sufficientemente esatto per 
posarvi il primo corso di massi artificiali costi- 
tuenti la difesa foranea dei moli. 

Con questo metodo si formavano le scogliere 
fino al piano d’acqua. Per le scogliere emergenti 
dall'acqua sì univa al pontone un robusto sca- 
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Fig. 18. — Pontone all’ atto del versamento. 


landrone, poggiato all’altra estremità sopra un 
cavalletto o sopra una parte di scogliera già ul- 
timata. Si facevano salire le slitte lungo questo 
scalandrone a forza di paranchi e di cavi, ma- 
novrati dal verricello a vapore del pontone, e 
poi si rovesciavano di fianco le slitte fuori dello 
scalandrone. In questo modo si fecero scogliere 
emergenti da quattro a cinque metri sul livello 
del mare. 

Il materiale galleggiante impiegato pel ver- 
samento di pietre per scogliere e per la massima 


parte dei detriti di cava destinati a riempi- 
menti, nonchè 1 mezzi d’opera sus- 
sidiari, era così costituito : 


Quando furono iniziati 1 la- 
vori mancava nel porto un’a- 
rea ove stabilire un cantiere 
sufficiente alla fabbricazione e 
stagionamento dei massi in 
quella misura che occorreva 
per il regolare progresso delle 
opere. In via provvisoria si im- 
piantò sul principio del 1878 
un piccolo cantiere sulla ca- 
lata dei magazzini generali, ed 
in esso nel periodo di due anni 
poterono fabbricarsi i massi 
occorrenti alla costruzione del- 
le sponde del ponte sporgente 
Cristoforo Colombo, il quale 
doveva poi servire come cantiere per tutta la 
durata dell’appalto. 

Al principio del 1880 trovandosi le sponde e 
l’interro di questo ponte elevate a m. 1,50 sopra 
il piano delle acque potè aver luogo la regolare 
sistemazione del nuovo cantiere. L'area acqui- 
stata con la parte sporgente di questo ponte fu 
di m.° 20000 e quella adiacente al ponte stesso 
di altri m.? 23000, cosicchè si ebbero in tutto 
disponibili m.? 43000. 

La fig.19 dà un'idea della disposizione del can- , 
tiere dei massi, il quale constava principalmente: 


Pontoni a slitte. RENI 
Bette e piatte a coperta rasa (cha- 

lands) . - » 70 
Rimorchia tori o 5 
Battelli . » 50 


Inoltre l’ Impresa disponeva di 
4 pontoni a bighe a vapore della 
portata di tonn. 50 destinati alla 
posa dei massi artificiali della sco- 
gliera dei moli, e quelli per la 
fondazione dei muri di calata nel- 
l'interno del porto. 


D) — CANTIERE DEI MASSI ARTIFICIALI. 


I massi artificiali ebbero una 
parte importante nei lavori del 
porto essendosi con essi costrutti 
i muri di approdo del porto in- 
terno, il rivestimento della parte 
superiore delle scogliere e le ca- 
late d’ormeggio dei nuovi moli 
foranei. 
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Fig. 19. — Cantiere dei massi artificiali. 
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a) di una tettoia in legno stabilita sull’asse 
del ponte lunga m. 140, larga m. 8 che serviva 
a tenere al coperto l’area ove gli operai impa- 
stavano le malte e il calcestruzzo: 

5) di altra tettoia per il deposito della calce 
viva corredata di 10 grandi vasche della capa- 
cità complessiva di m.' 600, per l’idratazione 
della calce stessa; 

c) di un laboratorio per i falegnami addetti 
alla costruzione e riparazione delle casse-forme: 

d) di un magazzino per gli attrezzi, ferra- 
menti, ecc.; 

e) finalmente di un ufficio per gli impie- 
gati dell’ Impresa, di pesi a bilico ed altri locali 
secondari. 

Completavano l’impianto le condotture del- 
l’acqua, i binari di servizio e le strade rotabili. 
Il cantiere era così ripartito : 


Area per i magazzini, ufficio e laboratorio falegnami M.8 1100 
Magazzino della calce e fosse per la sua idratazione.  » 700 
Tettoia per depositare la pozzolana . . . » 960 

Tettoia con pavimento per la fabbricazione dell e Di 
e calcestruzzo. . . ee e 1120 
Aree per deposito delle Pigediize See e» 1+8500 
Dette per la costruzione dei massi . . . . . . . » 12000 
Dette per la preparazione del pietrisco . . . . . . >» 15120 
Strade d’accesso e spazii adiacenti. . . . . ... » 8500 
M.: 45000 


—_—— 


A cominciare dall’estate del 1880 il cantiere 
così impiantato funzionò per la costruzione dei 
massi occorrenti al regolare sviluppo di tutte le 
opere di sistemazione del porto. 

Costruzione dei massi artificiali. — Si premette 
che nel progetto di esecuzione dei lavori era 
stabilito che i massi artificiali dovessero co- 
struirsi con calcestruzzo composto di parti 4! 
di malta idraulica e parti 7 di pietrisco con 
l'aggiunta di !4 del volume di pietre scapoli. 
Seguendo queste prescrizioni fu iniziata la co- 
struzione dei massi, ma ben presto si trovò ma- 
lagevole regolare acconciamente la quantità e 
la disposizione del pietrame che in essi doveva 
introdursi. Inoltre la rottura avvenuta di alcuni 
massi dimostrò con molta evidenza che il pie- 
trame impiegato, essendo di qualità calcareo- 
schistoso con faccie levigate, non faceva suffi- 
ciente adesione con la malta e quindi anzichè 
servire di collegamento alla massa muraria la 
rendeva più debole. 

Si decise perciò di sopprimere l’ introduzione 
delle pietre scapoli entro il calcestruzzo e di 
aumentare invece la quantità del pietrisco, e 
tale risoluzione, come vedremo, fu coronata da 
risultati molto soddisfacenti. 
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La nuova composizione fissata per il calce- 
struzzo dei massi fu di parti.due di pietrisco e 
parti una di malta idraulica. Con questa pro- 
porzione la malta rappresentò il limite minimo 
che poteva raggiungersi. 

La confezione delle malte e quella del cal- 
cestruzzo fu fatta a mano, cioè senza mezzi 
meccanici. Tutti i componenti furono sempre 
misurati con casse all’ atto del loro impiego. 
La manipolazione della malta e quella del cal- 
cestruzzo fu fatta in pastoni del volume di mezzo 
metro cubo, essendosi riconosciuto con l’ espe- 
rienza che preparata in quantità maggiore il 
lavoro non riusciva perfetto. 

L’impasto del calcestruzzo fu fatto sempre 
con malta assai dura, e subito che era impastato 
sl trasportava in carriole entro la cassa-forma 
ove due operai lo disponevano in guisa che non 
restasse alcun vano nella massa muraria. In tal 
modo si formava un primo strato dell'altezza di 
centimetri 40 il quale era compresso con mazza- 
ranghe del peso di circa Kg. 10 fino a che la 
malta non avesse rifluito alla superficie. Indi fa- 
cendo successivamente altri 4 strati dell’altezza 
ciascuno di circa 33 centimetri, e ripetendo per 
ogni strato la stessa compressione, sì raggiun- 
geva la sommità del masso, la quale era accu- 
ratamente spianata e lisciata. 

Ordinariamente i massi rimanevano entro le 
casse-forme per venti giorni; ma nell’inverno, 
quando cioè potevano essere danneggiati dai geli, 
vi rimanevano per un tempo maggiore; nell’e- 
state questo periodo si riduceva a soli Lo: 15. 

I massi fabbricati con la pozzolana di Napoli 
con temperatura inferiore a centigradi 8 e sta- 
gionati con tempi umidi e freddi erano appena 
in condizione di essere impiegati nel lavori tre 
mesi dopo la loro fabbricazione. Quelli invece 
fatti con pozzolana di Roma risentivano meno 
gli effetti della bassa temperatura e sì potevano 
impiegare dopo soli due mesi. 

Imassi ve- 
nivano solle- 
vati e tras- 
portati alla 
sponda d’im- 
barco 
diante uncar- 
rello in ferro 
del tipo indi- 
cato dalla fi- 
gura 20. 


m e- 


Fig. 


20. — Carrello pel trasporto 
dei massi artificiali. 
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Casse-forme. — Le casse-forme per la costru- 
zione dei massi come vedesi nel tipo figura 21 
erano composte di 


Lropolt di tiri fuzaco 


vibili, che venivano 
riunite da tiranti a 
vite all’atto che si 
collocavano al posto. 
Ad ogni cassa, dopo 
montata in opera, sì 
fissavano nel piano 
inferiore e sui lati 
maggiori, delle cas- 
sette in legno per 
formare nel masso le 
scanalature per il 
passaggio delle ca- 
tene di sospensione, ed un regolo a sezione tri- 
angolare era collocato in ciascuno dei quattro 
angoli della cassa stessa onde in luogo dei quat- 
tro spigoli il masso presentasse quattro facce 
della larghezza di centimetri 35, e ciò per i massi 
che dovevano servire di rivestimento alle sco- 
gliere dei moli. Prima di cominciare la costru- 
zione del masso il terreno era agguagliato con 
uno strato di 10 a 12 centimetri di sabbia. 

I massi costruiti furono di tre tipi, cioè co- 
muni, d'imbasamento e speciali. Quelli comuni 
erano di forma parallelepipeda aventi le dimen- 
sioni di metri 4, 00 x 2, 00 e m. 1, 75 d'altezza. 
Quelli d’imbasamento erano pure di forma paral- 
lelepipeda ma di m. 5,00 x 2, 00 e con altezza 
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Fiy. 21. — Casse-forme pei massi 
artificiali. 


quattro pareti amo- 


eguale ai precedenti. Quelli speciali erano a base 
poligonale o trapezia, e servirono per gli angoli 
salientierientranti dei muri e peri gomiti dei moli. 

Il numero totale dei massi costruiti fu di 
24,362, divisi fra le seguenti specie: 


Massi comuni fabbricati con malta di pozzolana 


di Roma . SA SR ORI ar ere ER VOICE 
Massi comuni fabbricati con malta di pozzolana di 
Napoli . A Re 00S0 
Massi d’imbasamento e massi speciali d’angolo fab- 
bricati con pozzolana di Romae, eee i 2950 
Detti fabbricati con pozzolana di Napoli. . . . >» 15 
Totale N. 24362 


i quali corrispondono al volume di metri cubi 
346,929, 44. 

La massima produzione giornaliera del can- 
tiere fu di numero 16 massi rappresentanti il 
volume di m.? 328, la media fu di N. 8 con un 
volume di m.? 112. 

Oltre ai massi artificiali, nel cantiere suddetto, 
furono preparati tutti i calcestruzzi che occor- 
sero per varie altre opere per una quantità di 
oltre 17 mila metri cubi. 

Il personale impiegato giornalmente nel can- 
tiere variò da 160 a 240. Nei periodi di mas- 
simo lavoro salì fino a 400. 

Si avevano in cantiere N. 500 casse-forme di 
legno di vario tipo, ivi comprese quelle in ri- 
parazione. Una cassa-forma con piccole ripara- 
zioni durò in media per la costruzione di 20 
massi artificiali. In complesso furono consumate 
durante tutti i lavori oltre 1250 casse-forme. 


$ 4° — BACINI DI CARENAGGIO. 


Quando furono stu- 
diate le opere di si- 
stemazione del porto, 
i mezzi per le ripara- 
zioni delle navi che 


se a 77/7 OLIAL, 
AYKYZ KIA 
--K 
DIPORTO 
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KYYYYYYkYYygAAAA 
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questo presentava , 
come già sl è accen- 


nato, consistevano: 


a)in un bacino di 


| Carlo Alberto 


carenaggio in mura- 
tura, di proprietà mu- 


Va 


nicipale, lungo metri 
89, 65, largo m.21,40 
e profondo m. 6, 60; 


SETTI TIPIILILZI. 


= 
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BACINO DI RADDOBBO 


È 


Lo om 


rappresentato nella 


figura 22; 


(4 
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Fig. 22. — Antico bacino della Darsena ora municipale. 
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b) in altro bacino galleg- 
giante in legno, lungo m. 100, 
largo m. 25 ed alto m. 11, 00, 
capace di ricevere navi del- È SESEÈ 
l'immersione di m. 6, apparte- pr: Pira, SS a 
nente alla compagnia dei ba- 
cini di Genova, rappresentato 
dalla figura 23: 

c) in uno scalo d’alaggio 
a ruotaie costrutto nel 1860 
dall'industria privata nell’in- | 
terno. del porto presso la ra- - 
dice del Molo Vecchio, lungo 
m. 75, largo m. 20. 

Questi mezzi erano insuffi- 
cienti ed i piroscafi delle più 
grandi portate che appulsano 
al porto erano costretti a rivol- 
gersi altrove, specialmente ai 
bacini di Spezia e di Marsiglia. 

Perciò il Governo, allorchè 
deliberò le opere di sistema- 
zione del porto, riconobbe che questo non poteva | Il progetto di massima fu preparato dall'Ut 
essere completo se non si fosse dotato dei mezzi | ficio del Genio Civile per il servizio dei Porti, 
di raddobbo occorrenti alle moderne navi del | Spiaggie e Fari fin dal 1883 ed avendo ripor- 
commercio, ed a questo bisogno provvide decre- 
tando la costruzione di due bacini di carenaggio 
capaci di ricevere le più grandi navi esistenti. | Il progetto comprendeva (vedasi la fig. 24): 


KRIURATI ino" 


Fig. 28. — Bacino galleggiante. 


| tata la superiore sanzione fu poi tradotto in 
| progetto definitivo. 
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Fig. 24. — Planimetria dei bacini di carenaggio. 
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1.° La costruzione di due bacini di care- 
naggio con relativo edifizio e macchine di esau- 
rimento, battelli-porta ed accessori; 

2.° La costruzione di una calata detta delle 
Grazie lunga m. 200; 

3.° La costruzione di altra calata a ponente 
dei bacini lunga m. 386 e di un moletto spor- 
gente dalla medesima; 

4.° La formazione di un piazzale attorno 
ai bacini. 

Le dimensioni principali assegnate ai bacini 

furono le seguenti: 


BACINO 
ELI 


NOR, “Nba 


Lunghezza massima della conca al corona- 


mento compresa la camera d’introduzione M.|l 179,38 | 219, 94 


Lunghezza effettiva sulle taccate . . . . »|| 160,00 | 200,00 
Idem massima utile sulle taccate oltre 
la prima scanalatura . . . . . . . .  »|| 172,00 | 212,00 
Larghezza della conca al coronamento . . »|| 29,40 24,90 
Idem della camera di introduzione al 
pelo d’acqua : e »|| 25,00 | 18,00 
Profondità della soglia d’ entrata sotto il 
livello medio del mare. . . . .. . . »|l 9,50 8, 50 
Profondità nel punto più depresso del fondo 
delia ciniti no RR RE o LO L0O 9,00 
Massima lunghezza delle navi, misurata tra | 
le perpendicolari, che i bacini potranno | 
Mipevena im MLT ARI 172,00 | 212,00 
Corrispondente a piedi inglesi. . . >| 570,00 | 700, 00 


Dezi ONE Bacino N° 4 


Con queste dimensioni i due bacini possono 
annoverarsi fra ìî più grandiosi d’ Europa per 
navi commerciali. Inoltre il bacino N. 2 è mu- 
nito di due scanalature intermedie situate ri- 
spettivamente a m. 90 e 130 dall’ entrata che 
serviranno a farlo funzionare come due bacini 
distinti aventi rispettiva- 
mente la lunghezza di 
m. 90 e 110, oppure di 
m. 130 e 70. Le figure 25, 
26 e 27 che rappresentano 
la sezione longitudinale 
del bacino N. 1 e le tras- 
versali dei bacini N. 1 e 
N. 2 dispensano dall’ en- 
trare in maggiori partico- 
lari sulle disposizioni delle 
varie parti. 

Sulle basi del detto 
progetto il Ministero dei 
Lavori Pubblici pubbli- 
cava ai 15 luglio 1886 un 
concorso internazionale 
per la esecuzione delle 
opere. Frattanto allo sco- 
po che l'esecuzione stessa 
non avesse a subire sover- | I : 
chio ritardo, si eseguiva | i I 


la costruzione della ca- | i 


ITtibo. 


Sezione longitudinale del bacino N. 1. 


Mis 


0 
DeziONE Bacino Ne2. 
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Fig. 25. 
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Fig. 26-27. — Sezioni trasversali dei bacini. TAR 
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lata a ponente dei bacini lunga m. 286 e la for- 
mazione di un piazzale a levante dei medesimi ; 
il primo di questi lavori aveva lo scopo di met- 
tere a riparo dalle agitazioni del mare la zona 
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SALA DELLE CALDAIE 
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acquea ove dovevano intraprendersi le fonda- 
zioni dei bacini, il secondo offriva una vasta 
area da servire come cantiere del lavori. 

Nel febbraio del successivo anno in seguito 


all’esame dei pro- 
getti presentati 
dai vari concor- 
renti il lavoro fu 
aggiudicato alla 
Ditta Zschokke, 
la quale propone- 
va di applicare il 
suo sistema di 
costruzione con 
grandi cassoni ad 
arla compressa, 
assumendo di e- 
seguire le opere 
progettate per la 
somma a corpo di 
7 milioni di lire, 
oltre all'esercizio 
dei bacini per 35 
anni. 

Sopra tali basi 
fu, dall’ Ufficio 
del Genio Civile 
Porti e Spiaggie, 
redatto il Capi- 
tolato d’oneri il 
quale servì di ba- 
se al contratto 
stipulato poi il 
20 gennaio 1888 
coltoie» lap 
Zschokke. 

Secondo il det- 
to contratto i 
due bacini devo- 
no essere costrut- 
ti mediante gran- 
di cassoni ad aria 
compressa, i qua- 
li servono tanto 
per lo scavo, 
quanto per fare 
i] getto all’asciut- 
to del calcestruz- 
zo per le platee, 
per le fiancate e 
pei diaframmi e 
ture. Ultimato il 
getto delle con- 
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che e lasciato convenientemente assodare il 
calcestruzzo si deve procedere allo esaurimento 
delle acque ed all'esecuzione all’asciutto ed 
all'aria libera delle scanalature e finimenti 
interni. 

Il fondo dei bacini deve essere sistemato con 
pendenza longitudinale di 1: 100 e pavimentato 
con tacchi di arenaria e munito di cunette di 
scolo. Nelle fiancate verso l’imboccatura dei 
bacini devono aprirsi gli sbocchi della galleria 


; pa 
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o il timone delle navi, e infine di un completo 
impianto di illuminazione elettrica per permet- 
tere occorrendo, durante la notte, qualunque 
lavoro o manovra. 

Le macchine di esaurimento devono essere 
di potenza tale da prosciugare ognuno dei ba- 
cini (del volume di circa m.* 35000) in cinque ore. 
L'officina delle macchine di esaurimento, rap- 
presentata in pianta ed in sezione longitudinale 
nelle fig. 28 e 29, contiene tre pompe centrifughe 
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Fig. 29. — Sezione longitudinale dell’officina delle macchine d’esaurimento. 


di esaurimento. Inoltre nella fiancata a ponente 
del bacino N. 2 vien costrutta una galleria per 
l'esaurimento dei due compartimenti indipen- 
denti posti verso l’emiciclo. Ad ogni lato del- 
l’emiciclo sono posti due piani inclinati fian- 
cheggiati da scale per calare i materiali fino al 
cantiere. 

I bacini devono essere dotati degli ordinari 
accessori di arredamento e di esercizio, dei più 
moderni apparecchi di manovra che si riscon- 
trano nei bacini meglio ordinati, come ad esem- 
pio, saracinesche mosse idraulicamente, argani 
idraulici per tonneggio delle navi, gru scorre- 
voli per la manovra dei puntelli e dei materiali 
di riparazione, grandi gru per cambiare l’elica 


principali, mosse ciascuna da una speciale mac- 
china a vapore, due pompe secondarie per le in- 
filtrazioni, mosse pure ciascuna da una speciale 
macchina a vapore, nonchè tutte le altre mac- 
chine ausiliarie per l’innescamento delle grandi 
pompe e per fornire l’acqua in pressione per la 
manovra delle saracinesche e degli argani 
idraulici. 

L'Impresa deve poi a sue spese provvedere 
alla costruzione delle officine di riparazione do- 
tandole di tutte le macchine-utensili necessarie 
per eseguire qualsiasi lavoro inerente al rad- 
dobbo delle navi. Malgrado l’obbligo di questo 
impianto, il concessionario non ha alcun privi- 
legio per fare le riparazioni esso stesso, e gli 
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armatori potranno farle fare da chi e con quei 
mezzi che meglio loro convenga. 

Al 20 febbraio 1888 fu fatta all’ Impresa 
Zschokke la consegna dei lavori, cosicchè essi 
dovranno essere terminati il 20 febbraio 1893. 


I lavori furono cominciati immediatamente dopo 
la consegna e continuati con grande alacrità, 
il loro stato di avanzamento in agosto 1891 è 
quale risulta dalle figure 30-31. Come si vede 


da dette figure sono eseguiti: 


| 
| 


MEZZI D'OPERA. 


Per condurre a compimento il grandioso la- 
voro l'Impresa ha provvisto speciali mezzi d’o- 
pera meritevoli di menzione sia per la loro im- 
portanza, sia per molte particolarità che li 
distinguono da quelli impiegati in altri impianti 
congeneri. 

Materiale galleggiante. — Il materiale galleg- 
giante consiste principalmente: 
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Fig. 30-31. — Planimetria e sezione del cantiere e dei lavori all’agosto 1891. 


La platea ed i fianchi del bacino N. 2; la 
fondazione della platea del bacino N. 1;la ca- 
lata delle Grazie e parte del muro di testata 
dei bacini; il moletto a ponente; l’edifizio delle 
pompe, e parte dei riempimenti per la forma- 
zione delle aree adiacenti ai bacini. 


- 


1.° In un grande cassone in ferro rappre- 
sentato nelle figure 32 e 33 avente le dimensioni 
di 38x32, destinato alla fondazione delle platee 
dei bacini; furono adottate queste dimensioni 
perchè corrispondono rispettivamente alle lar- 
ghezze delle due platee. 
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Fig. 88. — Sezione del cassone galleggiante. 


2.° In due cassoni pure in ferro rappresen- 
tati dalle figure 34 e 35 delle dimensioni di 
m. 20 x 6, 50, sospesi ciascuno a due pontoni 


SIE e destinati per la costruzione delle 
spalle dei bacini e dei muri di sponda. 


Fig. 34. — Pianta dei cassoni sospesi. 
3.° In un altro cassone delle dimensioni di 
m. 15 x 5, 50 sospeso a due pontoni come i 
precedenti e destinato alla perforazione della 


roccia mediante tre perforatrici Brandt mosse 
con acqua in pressione. 

4.° In altri due pontoni con gru a vapore, 
uno dei quali provvisto di secchio, a tenaglia 
sistema Priestman. 


Fig. 85. — Sezione dei cassoni sospesi. 


Materiale fisso e meccanismi vari. — Per lo sbar- 
co dei materiali sono impiantate due gru a va- 
pore della portata ciascuna di 5 tonnellate, una ‘ 
sulla calata delle Grazie, l’altra sopra un ponte 
provvisorio in legname. 

Per la condottura dell’aria dai com- 
pressori al varii cassoni di lavoro sono 
in servizio circa 800 metri di tubi in 
ferro ed altrettanti di gomma. 

Per itrasporti dei materiali sono im- 
piantati nel cantiere oltre 1000 metri 
di binari Decauville con 20 vagoncini 
della capacità ciascuno di m.' 0, 25 ed 
altrettanti della capacità di m.* 0, 50. 

Vi è pure una ferrovia aerea sistema 
Pohlig lunga circa 250 metri destinata 
al trasporto del calcestruzzo e delle 
malte dal cantiere d’impasto alla sede 
del bacino N. 1. Detta ferrovia aerea 
è munita di secchi della capacità di 

? 0, 10e può trasportare fino a m.° 20 
di calcestruzzo all'ora. 

In una grande tettoia lunga m. 50 e larga 
m. 15 sono collocate sei locomobili sviluppanti 
complessivamente una forza di 175 cavalli effet- 
tivi, sei compressori d’aria capaci di aspirare 
ciascuno da m.? 5 a 6 al 1, ed uno della aspi- 
razione di m.? 20. 

A mezzo di dieci dinamo collocate nella detta 
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tettoia, delle quali due tipo Siemens e otto tipo 
Gramme di varia forza ed intensità capace di 
sviluppare complessivamente una corrente di 571 
Ampere con potenziale di 100 Volt, della quale 
non s'impiega che la metà, tenendo le altre 
macchine in riserva. Con questo impianto si 
provvede costantemente alla illuminazione en- 
tro ì quattro cassoni con 260 lampade ad in- 
candescenza di 16 candele, e nella notte alla 
illuminazione del cantiere ed officine con 10 
lampade ad arco di 1000 candele. 

In una seconda tettoia è stabilita l’ officina 
meccanica fornita di forgie, macchine-utensili 
di vario genere. 

In una terza tettoia sono poste due motrici 
a vapore della forza complessiva di 45 cavalli 
effettivi, le quali mettono in movimento cinque 
molini a ruote verticali per lo impasto delle 
malte. Im vicinanza di queste impastatrici tro- 
vansi costruite 16 grandi vasche per l’idrata- 
zione della calce aventi la capacità complessiva 
di m.? 700. 

La figura 36 offre una veduta generale del 
cantiere e dei vari mezzi d’opera a lavoro. 
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Fiy. 86. — Veduta generale del cantiere. 


DESCRIZIONE 
DESTINATO ALLA FONDAZIONE 
DEI BACINI. 


DEL CASSONE 
DELLE PLATEE 


Il cassone galleggiante, rappresentato sche- 
maticamente dalle figure 32 e 38, si compone 
essenzialmente di quattro parti principali, cioè: 

a) Camera di lavoro. 

5) Camera di equilibrio. 

c) Pozzi regolatori. 

d) Camini con apparecchi per la estrazione 


delle materie di scavo, per la introduzione dei 
materiali e per il passaggio degli operai. 

La camera di lavoro, a somiglianza di quelle 
di tutti i cassoni ad aria compressa, è alta due 
metri, è formata da mensole che sostengono un 
reticolato di travi di ferro. Su questa ossatura è 
fissato il rivestimento di lamiera costituente l’in- 
volucro stagno del cassone propriamente detto. 

La camera di equilibrio sovrasta immediata- 
mente alla camera di lavoro della quale ha le 
stesse dimensioni planimetriche e l’altezza di 
m. 3, 20. Questa camera, formata interamente 
di lamiere di ferro rinforzate con nervature, è 
ermeticamente chiusa: vi si può accedere per 
mezzo di due camini muniti di campane di equi- 
librio; due valvole comunicanti col mare servono 
per introdurvi l’acqua od estrarla. Un sistema 
di tubi e rubinetti permette di riempire questa 
camera d’aria compressa scacciando l’acqua al 
difuori. Sul fondo della camera è murata una 
zavorra di salmoni di ghisa del peso comples- 
sivo di tonn. 3500. 

I pozzi regolatori sono in numero di quattro; 
uno per ogni lato del cassone; i due corrispon- 
denti ai lati maggiori sono lunghi 
38 m. e larghi 3,00; gli altri sono 
lunghi m. 24 e larghi m. 3, 52, tutti 
hanno l'altezza di 10 m. sopra la 
camera di equilibrio, tale cioè da 
sporgere fuori d’acqua anche quan- 


I 


do il cassone si trovi alla massima 
profondità (— 15, 00) a cui si sono 
spinti 1 lavori. Questi pozzi sono 
aperti superiormente, e per mezzo 
di 


acqua. 


valvole possono riempirsi di 

I pozzi stessi servono di sostegno 
ad una grande impalcatura in legno 
destinata a funzionare come un 
piccolo cantiere e sulla quale sono 
situate due locomobili, per il sol- 
levamento dei secchi del materiale 
di scavo e per il movimento di due pompe cen- 
trifughe destinate alla estrazione dell’acqua dai 
pozzi regolatori. Da questa impalcatura si effet- 
tua tutto il servizio colla camera di lavoro me- 
diante le conche e le campane di equilibrio del 
tipo comune. Unite ai camini sonvi le condotte 
(betonnières) per la discesa del calcestruzzo. Com- 
pletano l'impianto per l’esercizio del cassone le 
gru, i meccanismi per l'estrazione dei detriti di 
scavo, le pompe ed altri accessori comuni a tutti 
i cassoni ad aria compressa. 
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La figura 37 rappresenta una veduta di que- 
sto cassone a lavoro. 


| catene, traverse ecc. sosteneva due grandi im- 
| palcature, la prima delle quali, stabilita alla 


Fig. 387.— Veduta del cassone galleggiante a lavoro. 


Montatura del cassone galleggiante. — Per la pre- 
parazione dei ferri costituenti l'ossatura ed il 
fasciame del cassone galleggiante occorse circa 
un anno, ossia dall’ aprile 1888 al marzo 1889. 
La montatura ed il collocamento in mare pre- 
sentarono qualche particolarità che merita di 
essere accennata. 

La forma, la struttura e le dimensioni di 
questo cassone e la mancanza di spazio nel can- 
tiere non permettendo di eseguirne il varo, si 
ricorse al ripiego di montarlo sopra una grande 
impalcatura eretta in mare, come si vede nella 
figura 38. Per formare tale lavoro provvisorio 
fu scelto uno specchio d’acqua a 


ridosso del Molo Giano nello spazio vl 


quota di m. 0, 50 sopra il livello 
della media marea, doveva servire 
come cantiere per la montatura del 
cassone, la seconda, fissata a m. 
5,50 al disopra della precedente, 
doveva servire a sospendere il cas- 
sone al momento di calarlo in mare. 
I pali di sostegno di queste impal- 
cature erano di larice lunghi m. 15 
e grossi in quadro m. 0, 30, posa- 
vano con le punte nel fondo roc- 
cioso e avevano le teste a m. 6 
sopra il livello del mare. 

Sopra la prima impalcatura fu 
eseguito il solo montaggio del cas- 
sone propriamente detto, cioè la 
parte costituente la camera di la- 
voro e parte della camera di equilibrio: al mon- 
taggio stesso occorsero tre mesi. Sull’impaleatura 
superiore furono fissate 30 viti le quali collegate 
ad altrettante catene servirono a sollevare il cas- 
sone dall’ impalcatura ove poggiava. Il cassone 
fu sollevato per cent. 20 in 6 ore di lavoro col 
mezzo di 120 operai. Sospeso il cassone, fu con 


la massima sollecitudine eseguita la demolizione ‘ 


delle traverse, catene e tavolato che costitui- 
vano la prima impalcatura. Tolto tale ingombro 
il cassone fu con le stesse viti di sospensione 
calato in acqua, ove fu abbandonato al proprio 
galleggiamento. Resa così libera anche l’impal- 
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intermedio ai due futuri bacini, es- 
sendo quella località la meno sog- 
getta alle agitazioni del mare. 
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Il primo lavoro eseguito consi- 
stette in un interro subacqueo del- 
l'altezza di m. 5 per portare l’ esi- 
stente fondo del mare a m. 3 di 
profondità, e ciò allo scopo di po- 
tere infiggere entro questo riempi- 
mento 1 pali di sostegno dell’impalcatura, i quali 
non avrebbero potuto essere fissati nel fondo 
naturale perchè formato da banchi di roccia. 

Preparato così il fondo si infissero N. 60 pali 
formando un recinto rettangolare avente i lati 
di metri 33 x 39. Parallelamente a questi pali ne 
furono collocati altri nell'interno in corrispon- 
denza dei camini del cassone che doveva mon- 
tarsi. Questa doppia fila di pali collegata in senso 
longitudinale e trasversale con robuste filagne, 


Fig. 88. — Montatura del cassone galleggiante. 


catura superiore, si procedè alla sua demoli- 
zione, e per ultimo col mezzo di palombari fu- 
rono tagliati i pali ricorrenti entro i camini del 
cassone, onde questo potesse rimuoversi e con- 
dursi presso le officine ove venne eseguita la 
montatura dei pozzi regolatori, dei camini, del 
ponte di servizio, delle campane d’equilibrto e 
di tutti gli altri accessori occorrenti al regolare 
suo funzionamento. 

Quantunque la montatura di questo cassone 
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procedesse con discreta attività e senza incon- 
venienti, il lavoro non richiese meno di nove 
mesi, e se si riflette che a comporre questo 
cassone occorsero 650 tonnellate di ferro, sarà 
facile convincersi che il tempo impiegato alla 
sua costruzione non fu superiore al bisogno. 

Il cassone galleggia quando la camera di la- 
voro è piena d’aria: l'immersione alle diverse 
profondità è regolata per mezzo dei pozzi. L'ope- 
razione di immettere l’acqua in detti pozzi e di 
rifluire l’aria nella camera di lavoro dura circa 
6 ore. Il sollevamento del cassone si eseguisce 
col seguente procedimento. 

Mediante le tubazioni stabilite nella condot- 
tura si fa passare l’aria in pressione dalla camera 
di lavoro in quella d’ equilibrio, cosicchè la ca- 
mera di lavoro va gradatamente 
riempiendosi d’acqua, e quella di 
equilibrio va vuotandosi aumen- 
tando così la tendenza al galleg- 
giamento del cassone. Continuando 
il rifluimento dell’aria nella camera 
di equilibrio comincia il solleva- 
mento che raggiunge 1”, 30 quando 
dalla camera d’equilibrio tutta l’a- 
cqua è scacciata. Per ottenere mag- 
giori sollevamenti bisogna ricor- 
rere all’ esaurimento dei pozzi re- 
golatori. 

E qui è utile avvertire che per i 
piccoli sollevamenti del cassone 
non sarebbe stato necessario togliere tutta 
l’acqua dalla camera di equilibrio, qualora que- 
sta fosse stata divisa da scompartimenti stagni; 
mancando tale divisione non si può prescindere 
dal vuotamento completo, senza di che l’acqua 
che rimanesse nell'interno della camera, mossa 
da qualche piccola oscillazione, si riverserebbe 
sopra uno dei lati producendo bruschi sban- 
damenti che potrebbero rendere pericolosa la 
manovra. 
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CASSONI SOSPESI. 


I cassoni sospesi sono costruiti identicamente 
a quelli usati per le fondazioni di ponti. L’arma- 
tura di sospensione è portata da due pontoni 
accoppiati. Fra le mensole e le travi del softitto 
ogni cassone è zavorrato con pani di ghisa e 
fornito di due camini con camere d’equilibrio, 
uno per gli operai, l’altro pei materiali, e di un 
tubo per la introduzione delle malte. Col mezzo 
di 20 viti fissate alla sommità dell'armatura si 
eseguiscono gli alzamenti ed abbassamenti del 
cassone, mentre i pontoni che lo sostengono 
permettono di portarlo successivamente nei vari 
punti di lavoro. 

La fig. 39 dà un'idea del cassone in azione. 
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Fig. 389. — Veduta del cassone sospeso. 


CALATA DELLE GRAZIE. 


Questa calata, rappresentata dalla fig. 40, ha 
la lunghezza di m. 200, la larghezza di m. 
st eleva sul pelo d’acqua m. 3, consta di un 
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muro di sponda costruito ad archi e pile con 
scogliera fra le pile fino al retrostante terra- 
pieno. Le pile sono fondate nella viva roccia 
alla quota — 8,00 e costruite con pietre sca- 
poli con rivestimento in toccotti fino alla quota 
— 0, 40 e in pietra da taglio da questo piano 
alla quota + 1, 10. 
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Fig. 40. — Calata delle Grazie. 
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I volti in numero di 12 sono in mattoni, 
hanno lo spessore di m. 1, 00, la corda di m. 12 
e la saetta di m. 1, 40, ed hanno la rientranza 
di m. 14. I timpani sono costruiti in muratura 
di scapoli colla faccia verso mare rivestita in 
mattoni. La calata è munita di coronamento in 
pietra da taglio, pavimento di tacchi e ciotto- 
lato. È guernita di bitte di ormeggio e alle due 
estremità terminata da scale di approdo. 

Alla fondazione delle pile, cioè spianamento 
del fondo tino alla quota (— 8, 00) e alzamento 
delle pile in muratura di pietrame, furono ap- 
plicati due cassoni sospesi. 

Uno dei particolari di quest'opera fu il si- 
stema adottato per l'armatura dei volti. Essa 
era formata da robuste centine in ferro rinfor- 
zate da corniere, poggiate sulle pile poco sopra 
il livello dell’ acqua. A queste centine per mezzo 
di tiranti erano sospese le longarine che soste- 
nevano le lamiere formanti il manto sul quale 
doveva costruirsi il volto. 

La fig. 41 dà un'idea abbastanza chiara della 
forma e disposizione dell’armatura stessa. 
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faccie del muro, entro di essi sì formava un re- 
golare strato di calcestruzzo avendo cura di ben 
comprimerlo; si alzavano poscia per altri centi- 
metri 40 i muretti in mattoni e fra essi il se- 
condo strato di calcestruzzo. Per poter mano- 
vrare nella camera di lavoro senza grave disagio 
non davasi maggiore elevazione a questa mura- 
tura, e perciò era alzato il cassone e spostato 
nel contiguo tratto di fondazione intanto che 
quello precedente si consolidava. I successivi al- 
zamenti di questo muro furono tenuti sempre 
nella stessa misura essendo questo limite deter- 
minato dall’altezza della camera di lavoro. 
Per le collegazioni fra i primi ed i secondi 
tratti (o posizioni di cassone) si curò che le 
giunzioni del primo strato non corrispondessero 
a quelle del secondo, ma fossero sempre sfalsate 
in modo da avere una immorsatura non inferiore 
a tre metri. Tali giunzioni risultarono ordina- 
riamente della media larghezza di cent. 70 e nei 
muri di semplice sostegno sì riempivano con cal- 
cestruzzo colato in acqua; in quelli che dove- 
vano essere impermeabili le giunzioni si forma- 
rono all’asciutto me- 
diante la chiusura 
con muretti in mat- 
toni alle due estremi- 


tà e l’aggottamento 


dell’acqua che si tro- 


vava al disotto del 


piano dei coltelli del 
cassone. 
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Fig. 41. — Armatura degli archi della calata delle Grazie. 


MURO DI CALATA ALLA TESTA DEI BACINI. 


Questo muro nel tratto intermedio alle im- 
boccature dei bacini fu impiantato alla quota 
(— 13, 00) allo scopo di poter costruire entro 
esso il canale di esaurimento. La roccia che fu 
escavata all’asciutto con uno dei cassoni sospesi 
dalla quota — 9, 50 alla quota — 13, 00 era di 
natura calcarea schistosa, formata in strati di 
piccolo spessore alternati da altri di argilla sca- 
gliosa e potè essere attaccata e rotta senza uso di 
mine. Questo lavoro procedette senza difficoltà; 
con l’impiego di 18 operai entro il cassone si 
ebbe in 24 ore un prodotto di scavo che variò 
tra un minimo di m.* 24 ed un massimo di 40. 

Raggiunta collo scavo la quota fissata e pu- 
lito il fondo si diede principio alla muratura 
in calcestruzzo. Prima operazione fu quella di 
innalzare (per metri 0, 40) i muretti di precin- 
zione in mattoni costituenti il rivestimento delle 


Internamente a 
questo muro nella parte centrale, cioè fra le 
dune testate dei bacini, ricorre il canale di esau- 
rimento. La sua costruzione fu fatta in mattoni 
nè presentò difticoltà degne di speciale men- 
zione, solo si osserva che nelle giunzioni es- 
sendo malagevole modellare la forma del ca- 
nale, questo si lasciò interrotto riempiendo i 
distacchi con calcestruzzo che forma così altret- 
tanti diaframmi 
traverso al cana- 
le stesso. Questi 
diaframmi 
ranno demoliti a 
suo tempo per 
sistemare il ca- 
nale. Imuri late- 
rali alle teste dei 
bacini, indicati 
nella sezione tra- 
sversale fig. 42, 
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Fig. 42. — Sezione trasversale del muro 
alla testa dei bacini. 


furono costruiti seguendo il 
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procedimento sopra accennato e quella parte 
di essi che già si trovò a sopportare il carico 
delle terre, ha dato prova di perfetta stabilità. 


EDIFICIO DELLE POMPE. 


L'edificio delle pompe di esaurimento è si- 
tuato fra i due bacini presso l’imboccatura. 
È costituito, come è indicato nelle fig. 28 e 29 
da un fabbricato a base rettangolare avente i 
lati di m. 18 x 16. Per la fondazione del pozzo 
delle pompe lo scavo nella roccia fu spinto alla 
quota di (— 14, 20), da questo piano alla quota 
di (— 12, 00) si formò una platea generale in 
calcestruzzo sulla quale posano i muri perime- 
trali, i pozzetti ove devono collocarsi le teste 
delle pompe, lo sbocco dei canali e gli altri 
accessori. 


SCAVO DI FONDAZIONE DELLE PLATEE DEI BACINI. 


La prima operazione fatta per procedere allo 
scavo di fondazione delle platee, appena pre- 
sentato il cassone alla zona da escavarsi, con- 
sistette nel rompere e spianare la roccia sotto 
al coltelli onde il cassone stesso assumesse una 
posizione prossimamente orizzontale, indi rimos- 
so il fango e le sabbie che per lo più coprivano 
il banco roccioso si attaccava la roccia facendo 
in essa piccole mine con carica di dinamite non 
maggiore di 60 grammi. 


Per rendere più celere e più economica l’o- | 


perazione dello scavo sì erano al principio dei 
lavori applicate le perforatrici Brandt. Queste 
perforatrici, in numero di tre, mosse dall’acqua 
compressa a 70 atmosfere eseguivano in ogni 
posizione di cassone (occupante un’ area di 
m.° 130) da 10 a 20 fori secondo la estensione 
di roccia affiorante ed aventi profondità da 
m. 1, 50 a 2, 50 in proporzione dell’altezza del 
banco da rompersi. 

La carica dei fori era di Kg. 1, 50 a 2, 50 di 
dinamite, l'esplosione si otteneva, allontanato il 
cassone da 20 a 25 m., mediante un unico con- 
duttore elettrico attivato da una macchina Born- 
hardt. Questa operazione procedette regolarmen- 
te e durante un periodo di 5 mesi di lavoro fu 
minata tutta la roccia ricorrente nella zona da 
occuparsi dal bacino N. 2, e con ciò sì ritenne 
che il risultato fosse stato tale da potersi poi con 
facilità eseguire lo scavo; ma collocato sul fondo 
il cassone galleggiante ed eseguita la rimozione 
delle materie sciolte, sì potè accertare che il ri- 


sultato ottenuto non aveva corrisposto alle pre- 
visioni: la roccia era bensì rotta, ma in pezzi 
troppo grossi per poter essere estratti diretta- 
mente colle benne, per cui sì dovevano rompere 
con piccole mine. Inoltre, e questo fu 1’ inconve- 
niente più grave, si trovò che molte mine non 
avevano esploso, quindi l'estrazione dei detriti sì 
dovette fare con grandi precauzioni e in mezzo 
alla massima ansietà. Nessuna disgrazia di per- 
sone ebbe a verificarsi, ma il sistema delle grosse 
mine e il sussidio delle perforatrici furono ab- 
bandonati. 

Nei seguenti lavori di scavo, eseguiti, come 
sl disse, coll’impiego esclusivo di piccole mine, 
si ebbe collo stesso personale un prodotto gior- 
naliero non inferiore a quello ottenuto coll’im- 
piego delle perforatrici e non si ebbero a lamen- 
tare danni nè alle persone, nè alle opere. 

Lo scavo si fece procedere sempre uniforme- 
mente dai coltelli del cassone verso il centro 
della camera di lavoro e si procurò che 1 coltelli 
stessi sì trovassero sempre almeno m. 0, 50 più 
bassi della superficie dello scavo affinchè gli ope- 
ral potessero costantemente trovarsi all’asciutto. 

Procedendo in tal modo occorrevano da venti 
a quaranta giorni di lavoro per eseguire lo scavo 
corrispondente ad una posizione del cassone, se- 
condo la maggiore o minore quantità e tenacità 
delle materie. I materiali escavati erano caricati 
nei secchi ed a mezzo di una delle motrici in- 
stallate sul ponte di servizio sollevati fino alle 
campane d’equilibrio, dalle quali venivano sca- 
ricati e portati ai luoghi di deposito. 

Il fondo del mare consistente in una roccia 
calcarea schistosa compatta, interrotta da stra- 
terelli di argilla scagliosa, si prestava ad essere 
regolarmente scavato e spianato coll’ inclina- 
zione dell’1 per cento, e dopo ben spazzata la 
roccia dai detriti si lavava in tutta la sua super- 
ficie prima di distendervi il calcestruzzo di fon- 
dazione. 

Questa operazione aveva luogo nello stesso 
modo che avrebbe potuto praticarsi all’aria li- 
bera, perchè fatta perfettamente all’asciutto e 
in un ambiente ampiamente illuminato. Sul fon- 
do escavato si distendeva uno strato di calce- 
struzzo dell'altezza di centimetri 70, il quale 
serviva ad agguagliare le asperità della roccia 
ed a facilitare perciò il rimondamento dalle ma- 
terie sottili che si riversavano nel cavo. 

Lo scavo della fondazione del bacino N. 2, 
fatto sul fondo già attaccato dalle grandi mine, 
durò dal 6 dicembre 1889 al 7 luglio 1890: le ma» 
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terie escavate raggiunsero il volume di m.* 16500 
di cui circa % di sabbia e fango, il rimanente 
di roccia. La massima profondità presso la im- 
boccatura fu di m. 13, 50. Il massimo volume 
di scavo eseguito in 24 ore con 80 operai nella 
camera di lavoro, e con 5 camini all’estrazione 
delle materie, fa di m.' 280 di sabbia, fango e 
piccole pietre. Il lavoro minimo eseguito nello 
stesso periodo di tempo con 72 operai (minatori 
e manovali) fu di m.? 70 di scavo in roccia 
compatta. 

Lo scavo della fondazione del bacino N. 1, fat- 
to sul fondo vergine, durò dal 25 novembre 1890 
al 29 giugno 1891; il volume delle materie sca- 
vate fu di m.8 21200 colla proporzione di circa 
?; di sabbia e fango. La massima profondità 
presso l’imboccatura fu di m. 14, 50. I volumi 
massimo e minimo di scavo eseguito in 24 ore 
furono rispettivamente di m.? 150 e m.° 60. 


COSTRUZIONE DELLA PLATEA DEL BACINO N. 2. 


scavo del bacino N. 2 sil co- 
minciò dall’emiciclo la costruzione della platea 


Terminato lo 


che procedette nel modo seguente. Previo rimon- 
damento della superficie del calcestruzzo disposto 
precedentemente sul fondo, si versava il calce- 
struzzo formando un primo strato alto cent. 50 
e largo quanto la platea. I tre lati terminali di 
questa fondazione erano sostenuti da muretti in 
mattoni, nel quarto lato ove la fondazione stessa 
doveva continuare si lasciava prendere al cal- 
cestruzzo la sua scarpa naturale. Sollevato dipoi 
il cassone si costruiva il secondo strato dello 
spessore pure di cent. 50 trattenuto dai muretti 
in mattoni come il precedente, e con altro sol- 
levamento sì formava un terzo strato procedendo 
nello stesso modo. In seguito si spostava il cas- 
sone nella direzione dell’ asse del bacino e sì 
affondava nella seconda zona contiguamente 
all’unghia inferiore della scarpa formata con gli 
strati della prima, e si ripetevano le operazioni 
eseguite nella zona precedente. Seguitando collo 
stesso sistema per sel successive posizioni sl rag- 
giunse l’imboccatura del bacino. 

Intanto che questo cassone avanzava nella 
costruzione del primo strato, con uno dei cassoni 
sospesi sì riempivano le giunzioni trasversali la- 
sciate fra le varie zone di fondazione. Questa 
operazione procedeva nel modo seguente. Lo in- 
tervallo fra i muretti di precinzione sui lati 
della platea avente la larghezza di circa m. 1, 00 
e l'altezza di m. 1, 50 si chiudeva con una pa- 


ratia di sacchi pieni di calcestruzzo, rinfiancata 
allo esterno con pietrame, ed all’ interno con 
calcestruzzo a versato in acqua per una lar- 
ghezza di circa m. 2,00, come rappresenta la 
fig. 48. Questo primo lavoro preparatorio sì la- 
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Fig. 43. — Chiusura delle giunzioni trasversali 
fra le varie zone di fondazione. 


sciava riposare e consolidare per un tempo non 
minore di dieci giorni, indi ricollocato il cassone 
sospeso sopra la giunzione, sì asciugava l’acqua 
che vi si trovava, e che l’aria compressa non 
aveva potuto discacciare perchè inferiore ai ta- 
glienti del cassone. Pulito il fondo e le scarpe 
e convenientemente ravvivate le faccie delle ca- 
vità sl riempiva questo piccolo infossamento con 
calcestruzzo, collegandolo con la fondazione 
della platea mediante regolari immorsature. 

Con tale procedimento fatte le unioni delle 
sel zone in cui era diviso il primo strato di fon- 
dazione, si riportò il cassone grande all’ emiciclo 
e sì formò il secondo strato e con un terzo ed 
ultimo strato furono raggiunte le quote fissate 
dal progetto. 

Nella formazione degli strati suddetti si curò 
che le giunzioni fossero alternate in modo da 
avere una collegazione nel senso longitudinale 
non inferiore a m. 10 di lunghezza. 

La fondazione del suddetto bacino compren- 
dente un volume di muratura in calcestruzzo di 
circa 21000 m.' richiese 110 giorni di lavoro ef- 
fettivo del cassone. Il massimo lavoro eseguito 
in 24 ore con l’impiego di 6 bettoniere fu di 
m.' 470. 


COSTRUZIONE DELLE SPALLE DEL BACINO N. 2. 


Un mese dopo che un primo tratto di m. 100 
di fondazione a partire dall’ emiciclo era stato 
compiuto, accertato che lo indurimento delle 
malte era tale da potere con sicurezza dar prin- 
cipio alla costruzione delle spalle del bacino, 
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vi furono destinati due cassoni sospesi, curando 
però che l’alzamento delle murature in calce- 
struzzo procedesse per strati d’altezza non su- 
periore a cent. SO e che ogni strato dovesse avere 
uno stagionamento non minore di dieci giorni 
prima di essere caricato dal superiore. 
L'’osservanza di questa disposizione impose 
frequenti alzamenti e spostamenti dei cassoni, 
ma diede il vantaggio che la sottostante fonda- 
zione non era caricata se non al completo con- 
solidamento. Il lavoro del quale la figura 44 dà 
un'idea, procedette nel modo seguente. 


da congiungersi, e praticate tutte quelle am- 
morsature che volta a volta si mostravano ne- 
cessarie, si colmava il vano con calcestruzzo ben 
grasso e poi si continuava l’alzamento, ripetendo 
le stesse operazioni e riempiendo i rispettivi 
solchi d e c col medesimo sistema. 

Per il calcestruzzo e per le altre murature 
impermeabili fu impiegata malta composta con 
una parte di calce di Sestri Ponente e due di 
pozzolana di Roma; per i muri di calata e per 
le murature al disopra del livello del mare fu 
impiegata malta composta di calce, pozzolana 
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Fig. 44. — Disposizione delle murature nelle spalle del bacino. 


Collocato il cassone sul piano della platea, 
sì costruivano i muretti di precinzione in mat- 
toni, e quindi si disponeva fra essi il calcestruzzo 
il quale costituiva un primo masso di fonda- 
zione dell’altezza di circa cent. 80. Indi il cas- 
sone era sollevato e passato nella successiva 
posizione ove formava sul piano della platea 
suddetta un secondo masso di muratura come il 
precedente; fra questi due massi risultava un di- 
stacco o solco triangolare a largo in media centi- 
metri 30 corrispondente al tagliente del cassone. 

Passando nella terza posizione per costruire 
un altro masso di muratura avveniva un nuovo 
sollevamento del cassone, ma questa operazione 
poteva essere eseguita con lentezza sufficiente 
da permettere a due operai, mano mano che il 
coltello del cassone stesso era sollevato, di riu- 
nire la muratura in mattoni di rivestimento del 
primo masso con quella del secondo. Malgrado 
che questa piccola chiusura « sì facesse murando 
i mattoni a qualche centimetro sotto il pelo 
delle acque, nondimeno adottando malta cemen- 
tizia a rapida presa riuscì sempre soddisfacente. 

Quando si passò il cassone alla formazione 
del secondo strato per continuare la costruzione 
del muro, la chiusura in mattoni suddetta aveva 
acquistato sufficiente durezza ed impermeabilità 
da permettere l’asciugamento del solco della 
giunzione. Fatto quindi il rimondamento delle 
faccie delle scarpe dei due massi di fondazione 


e sabbia in parti uguali. Le malte furono impa- 
state con macine verticali mosse da macchina 
a vapore, con risultato molto superiore a quello 
ottenuto coll’impasto a mano. Questo risultato 
sl attribuisce al fatto che colle Impastatrici o ma- 
cine verticali i granelli della pozzolana vengono 
frantumati ed intimamente impastati con la 
calce e perciò tutta la massa della pozzolana 
è resa attiva, mentre nella malta impastata a 
mano la parte granulosa della pozzolana rimane 
quasi inerte funzionando solo come sabbia. Inol- 
tre colle macine si può fare l'impasto adoprando 
grassello molto denso che non sarebbe possibile 
adoperare senza l'aggiunta d’acqua, allorchè si 
fa l'impasto a mano. 

Il pietrisco impiegato pel calcestruzzo nella 
proporzione di tre per due di malta, provenne 
dalle cave di serpentina di Cogoleto, pietra che, 
sia per la durezza, sia per la capacità di ade- 
rire alle malte, si manifestò preferibile al calcare 
locale in grado molto apprezzabile per un lavoro 
di tanta importanza e di natura così delicato. 


CONDIZIONI STABILITE PER LA COSTRUZIONE 
ED ESERCIZIO DEI BACINI. 


Le condizioni alle quali la Ditta costruttrice 
assunse il lavoro sono le seguenti: La Ditta deve 
eseguire per la somma a corpo di 7 milioni di 
lire i due bacini di raddobbo non che le opere 
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accessorie, ed il Governo le concede l’esercizio 
dei bacini stessi per 35 anni, riservandosi il di- 
ritto di rescindere, quando che sia, la conces- 
sione mediante un compenso prestabilito propor- 
zionale agli anni che ancora rimarrebbero d'’ e- 
sercizio. 

Amministrativamente il contratto provvede 
pure al modo di esercizio dei bacini. È pattuito 
che le tariffe per l’uso dei bacini saranno in- 
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feriori a quelle in uso a Marsiglia, e in certi 
casi speciali potranno anche essere ridotte d’or- 
dine del Governo. 

Il regolamento di esercizio sarà stabilito dal 
Governo d’accordo col concessionario. Però le 
norme di ammissione delle navi nei bacini sono 
già determinate in modo che ogni utente possa 
essere sicuro del suo turno, salvo il caso di navi 
in avaria o da guerra che avranno la precedenza. 


8 5° — ESCAVAZIONE. 


Nei lavori di escavazione dei fondali del porto, 
che progredirono anch'essi di pari passo con 
quelli di costruzione delle calate e dei ponti, 
s'impiegarono saltuariamente due o tre draghe 
a vapore ed un numero proporzionato di barche 
a tramoggia (bette), rimorchiatori a vapore e 
l'occorrente personale di servizio. 
dell’ intraprendimento delle 
opere il porto interno, specialmente nella parte 
orientale che era la più ridossata, aveva, come 
risulta dalla planimetria del porto fig. 3, fondali 
affatto insufficienti. Per effetto della eseguita 
escavazione non solamente si è ottenuto di po- 


Prima nuove 


ter far accostare le più grandi navi alle calate 
e ai ponti, ma si è apportato eziandio un sensi- 
bile miglioramento nelle principali stazioni e 
più specialmente nelle estese zone del bacino 
del porto antistante alle nuove opere. 

Una delle draghe a vapore impiegate negli 
scavi è rappresentata dalla fig. 45. 


Fig. 45. — Draga a vapore. 


Essa ha la forma arrotondata di prora per 
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della larghezza di m. 8,80 e dell'altezza di 
m. 3, 00 con l'immersione di m. 1,25 a prora 
e m. 1, 80 a poppa, munita di una macchina a 
vapore della forza di cavalli 150 per mettere in 
movimento la scala dei secchi e d'una macchina 
sussidiaria della forza di cavalli 12 peri movi- 
menti longitudinali. Il vapore alla pressione di 
4a 5 atmosfere è fornito da due caldaie tubu- 
lari del diametro di m. 2,00, della lunghezza 
di m. 3, 20 con un forno ciascuna. 

Con questa draga si sono estratti, fino alla 
profondità di m. 10 sotto il livello del mare, ma- 
teriali consistenti di fango, sabbia, minuto pie- 
trame e marna azzurrognola localmente detta 
tufo ed altre materie di forte consistenza. Sca- 
vando in materie sciolte come fango e sabbia si 
ebbero da m.° 700 a 800 ogni 10 ore di lavoro ed 
in materie di forte consistenza da m.? 150 a 200. 
Però allorquando si dovettero attaccare banchi 
di sabbia mista con ghiaia lapidificata od altri 
conglomerati formanti una 
specie di puddinga, queste ma- 
terie vennero dapprima fran- 
tumate mediante mine sotto- 
marine. 

La parte del materiale esca- 
vato che poteva avere utile 
impiego concorse alla forma- 
zione dei terrapieni delle nuo- 
ve opere, e la rimanente fu 
trasportata e scaricata in alto 
mare alla distanza di chilome- 
tri 3 circa dall’imboccatura del 
porto. 

I giorni di lavoro, i mate- 
riali impiegati e la quantità 
degli scavi eseguiti per ogni 
anno di lavoro dal 1877al 1890 appariscono dal 


poter navigare ed è della lunghezza di m. 40, 75, | seguente specchio. 


PARTE SECONDA. 


GIORNI MATERIALE SCAVI ESEGUITI 

EFFETTIVI IMPIEGATO 

DI LAVORO 3 

DIETE. Pi SIRIA) SIESZA ii QUANTITÀ IMPORTO 

n.9 Du? | n." m.3 Lire 

1877 61 1 3 1 23719 70,936:|"— 
1878 109 1 4 1 18417 62,713 | — 
1879 250 2 6 2 44089 | 217,807 | — 
1880 440 2 yi 56447 | 486,151 | — 
1881 301 2 6 2 88796 | 424457 | — 
1882 905 3 7 2 131763 | 506,906 | — 
1883 519 3 suda 147620 | 453,679 | — 
1884 | 219 0 CR E 51809 | 161,819} — 
1885 336 3 (0 71894 | 280451 | — 
1886 417 9 6 | 2 50224 | 368,787 | — 
1887 295 2 A I 9 57365 | 207,615 | — 
1888 52 O 1 5769 | 25,468) — 
1889 36 1 3 1 11306 16,676 | — 
1890 234 L'ies | 1 98325 | 109,685 | — 
Totale| 3774 | | | 857543 | 3,392,650 | — 


cen 


Attualmente in quasi tutto il bacino del porto 
sì hanno fondali non minori di m. 8, 50 ed in 
talune stazioni superiori a m. 9, 00 come risulta 
dalla relativa planimetria. 


8 6° — CANALE 


Un'opera la cui necessità si è progressiva- 
mente andata affermando è il canale fognatore 
attorno al porto. 

Fino da tempo antico le fogne di questa città, 
come in tante altre città marittime, avevano 
il loro sbocco nel bacino del porto. Le principali 
di queste, quelle cioè che si trovano nei prin- 
cipali impluvii del territorio urbano ed accolgono 
così un copioso tributo di fogne secondarie, sono 
le seguenti, enumerandole da ponente a levante: 

1.° di S. Lazzaro sfociante presso il ponte 
Cristoforo Colombo; 

2.° di S. Teodoro, presso il ponte Andrea 
Doria; 

3.° del Lagaccio, presso il ponte Federico 
Guglielmo; 

4.° di S. Tommaso, poco discosto dalla pre- 
cedente; 

5.° di S. Ugo, un po’ a ponente del ponte 
Adolfo Parodi; 

6.° di Carbonara, presso il ponte Morosini; 

7.° di Fossatello, presso il ponte Calvi; 

8.° di S. Anna, presso il ponte Guglielmo 
Embriaco; 
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Come notizia che può interessare l’archeolo- 
gia si soggiunge che nei lavori di scavo degli 
ultimi anni furono salpati diversi cannoncini 0 
vecchie bombarde che si crede sieno state usate 
nel secolo XV dalle galee genovesi. I cannoncini, 
che sono a retrocarica, hanno la lunghezza di 
un metro e mezzo circa e la loro forma appa- 
risce dalla fig. 46. Queste armi così rinvenute 


Fig. 46. — Antichi cannoni rinvenuti negli scavi del porto. 


per caso e che furono accuratamente raccolte 
dalla Direzione dei lavori, sono certamente un 
prezioso acquisto per la illustrazione della sto- 
ria delle armi da guerra. 


FOGNATORE. 


9.° della Malapaga, presso le mura omonime, 
nell’avamporto: 

tO dieitivosborbido 
nuovi bacini di carenaggio. 

Non mancano indizi che fino ab antico i padri 
del Comune si siano preoccupati del nocumento 
arrecato dall’illimitato versamento delle materie 
immonde nelle acque portuarie, ma sembra che 
le primitive disposizioni proibitive siano andate 
progressivamente perdendo di efficacia per modo 
che in questi ultimi tempi non si vedevano at- 
tuati altri provvedimenti che quelli intesi a im- 
pedire che le materie convogliate venissero ad 
interrire il porto. Questi provvedimenti si limi- 
tavano perciò allo stabilimento e allo spurgo 
periodico di fosse, praticate in varil punti di 
ciascuna delle grandi fogne, ove durante le piene 
venivano a depositarsi i materiali più densi. 
Queste fosse sono conosciute col nome di ristalli 
o gabbioli. Quantunque tale libera immissione 
delle acque immonde nel bacino portuario fosse 
stata sempre deplorata, i reclami del pubblico 
e principalmente del ceto marittimo si erano 
fatti di più in più vivi, man mano che col pro- 
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gredire dei lavori di ampliamento e sistemazione 
del porto aumentava la tranquillità delle acque. 

Ad ovviare al gravissimo inconveniente si 
presentavano qui, come in tutte le grandi città 
che si sono occupate del sistema di fognatura, 
i due principali partiti, di sistemare cioè sepa- 
ratamente gli scoli delle acque immonde e di 
quelle piovane, oppure di raccoglierle tutte in- 
sieme e convogliarle ove non arrecassero nocu- 
mento. Il primo partito, che ha a suo vantaggio 
molte ragioni, avrebbe richiesto una doppia se- 
rie di opere, l’una di carattere essenzialmente 
edilizio e municipale per la sistemazione delle 
fogne, l’altra che avrebbe solo contemplato la 
regolazione dei corsi d’acque pluviali e di quelle 
traboccanti dai pubblici acquedotti nel solo in- 
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tento di impedire l’arrivo nel porto alle materie 
d’interrimento. Quantunque si possa presagire 
che la ragione dei tempi esigerà un giorno una 
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Planimetria del Canale fognatore. 


Fig. 47. 
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sistemazione di questa natura, altre ragioni 
per oggi più imperiose non ne hanno per- 
messa l'attuazione, di modo che il Governo, 
preoccupato anzitutto dalla necessità che 
qualche cosa doveva farsi e farsi presto, 
dispose che fosse studiato un progetto il 
quale avesse per obbiettivo il convoglia- 
mento generale dei tributi delle fogne at- 
tuali al mare libero. 

Posto il problema in questi termini, era 
evidente che tanto meglio si sarebbe rag- 
giunto lo scopo, quanto più rasente al 
mare si fosse costruito il collettore, e que- 
sto criterio determinò principalmente la 
scelta del tracciato adottato. 

Sarebbe stato desiderabile che tutte le 
acque defluenti dalla città fossero raccolte, 
ma agevoli considerazioni topografiche ba- 
stano a far comprendere la non proporzio- 
nata utilità di una soluzione così completa. 
Gettando infatti lo sguardo sopra una 
pianta della città si vede tosto quanto sia- 
no scarse le abitazioni nella zona che si 
trova a ponente del fossato detto del La- 
gaccio. Si comprende come proporzionata- 
mente insignificante debba essere l’inqui- 
namento delle acque defluenti da quella 
zona e ove per di più si rifletta che i loro 
deflussi hanno luogo in quella parte del 
porto che prospetta verso l’imboccatura e 
dove perciò le acque marine si mantengono 
più vivaci, si troverà giustificata la riso- 
luzione presa di non modificare le condi- 
zioni delle fogne della detta zona occiden- 
tale della città. Tale questione potrà essere 
ripresa più opportunamente in tempo av- 
venire e, trattandosi di acque che dovran- 
no probabilmente essere convogliate a po- 
nente, dovrà essere coordinata ai progetti 0 
ai lavori marittimi che potranno essere 
in corso sulla vicina spiaggia di Sampier- 
darena. 

Limitato così lo sviluppo del collet- 
tore, le condizioni stradali e sopratutto 
quelle altimetriche determinarono o piut- 
tosto obbligarono a scegliere la pendenza 
e le dimensioni principali da assegnargli. 
Le figure 47 e 48 rappresentano l’ anda- 
mento ed il profilo longitudinale del col- 
lettore; le figure 49, 50, 51, 52, 53, 54, 55, 
56, 57 rappresentano le sezioni normali 
assegnate a ciascuno dei sette tronchi nei 
quali esso fu suddiviso, nonchè lo sbocco 
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Fig. 48. — Profilo longitudinale del Canale fognatore. 
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a mare. Queste figure sembrano abbastanza 
chiare da non aver bisogno di particolari elu- 
cidazioni. 

La pendenza di questi tronchi e i salti da un 
tronco all’altro furono regolati in modo da ot- 
tenere, per quanto era possibile, una velocità 
uniforme delle acque in tempo di magra, con- 
dizione più favorevole per evitare depositi di 
sabbie o di altre materie. Per la ragione però, 
cui sì è già fatto accenno superiormente, che i 
principali tributari convogliano frequentemente 
grossi ciottoli e altri materiali di qualche peso, 
Fig. 57.— Veduta dello sbocco del Canale. | fu riservato a ciascuna confluenza principale un 
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ristallo, ove tali materiali potessero depositarsi 
per essere poi estratti a periodi opportuni di 
tempo. 

Tutte le fogne tributarie sopra enumerate a 
levante dell’anzidetta del Lagaccio furono al- 
lacciate col collettore, ad eccezione di quella 
di Fossatello e d’un altro colatore di Piazza 
Caricamento, che per ragioni di livello non po- 
terono accogliersi. Si lasciarono però sussistere 
i tronchi tagliati a mare perchè agissero come 
scaricatori in tempo di piena, fissando all'uopo 
le soglie dei relativi sfioratori in modo da essere 
tracimate quando l'altezza dell'acqua sul fondo 
del collettore passasse 0," 70. Non è infatti in- 
conveniente sensibile che durante le forti piog- 
gie, parte delle acque convogliate dalle fogne 
sbocchino in porto, essendochè la preindicata 
altezza sul fondo del collettore non può esser 
raggiunta che dopo una pioggia di qualche ora, 
quando cioè può ritenersi che le fogne siano 
state abbondantemente lavate. 

In regime ordinario l’altezza dell’acqua sul 
fondo del collettore si mantiene attorno a 0,” 30, 
la velocità delle acque è quasi esattamente co- 


stante lungo tutto il percorso e ha il valore di 
0,© 35 per 1.° 

Lo scopo dell’opera può ritenersi pienamente 
raggiunto : sì sono infatti dall’agosto 1889 in cui 
cominciò a funzionare avute spesso pioggie ab- 
bondantissime e talune anche affatto eccezionali 
come quella del 22 settembre 1890 che importò 
giusta il pluviometro dell’ Osservatorio Universi- 
tario 48" in un'ora e 45, senza che si siano veri- 
ficati danni nè rigurgiti pericolosi: d’altra parte 
fu avvertito il miglioramento sensibilissimo delle 
condizioni igieniche del porto specialmente du- 
rante la stagione estiva. 

I materiali impiegati furono mattoni per gli 
archi di volta e rovesci, pietra da taglio per 
alcuni archi di volta ove la depressione del suolo 
stradale non consentiva grossi spessori, pietrame 
per i piedritti, il tutto in malta di calce e sola 
pozzolana di Roma, calcestruzzo e qualche pa- 
lificata per la fondazione. 

Il costo dell’opera, escluso il 5° tronco già 
costruito dal Municipio della città a sue spese, 
ascese a lire 580 mila. 
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Segnalamenti. — Nel 1877, quando furono co- 
minciati i lavori di ampliamento del Porto di 
Genova, sì trovavano stabi- 
liti il faro di 1° ordine detto 
della Lanterna, un altro faro 
di 6° ordine sulla testata del 
Molo Vecchio ed un fanale 
diottrico a luce doppia bianca 
e rossa su quella del Molo 
Nuovo. 

Il faro della Lanterna, rap- 
presentato nel frontispizio e 
nella fig. 58, è di antica co- 
struzione, avendosi memoria 
che il faro vi fu acceso per la 
prima volta nel 1316: nel 1841 
fu dotato di un apparecchio 
lenticolare a lampi di 1 in l' 
visibile a 27 miglia. 


PROSPETTO 
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Avanzandosi la costruzione 
del Molo Galliera, non sì tardò 
a sentire il bisogno di un se- 
gnalamento ben perspicuo che 
designasse il progressivo avan- 
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Fig. 58. 


Faro della Lanterna. 


zarsi della scogliera ed all'uopo fu progettato 
ed eseguito un faro galleggiante consistente in 
un battello in legno lungo m. 17, 60, largo m. 
5, 80, alto m.3,10 munito di apparecchio diottri- 
co di 4° ordine, a luce fissa bianca, a sospensione 
cardanica che vedesi rappresentato nella fig. 59. 
Esso costò, compresi tutti gli oggetti d’arreda- 
mento e di dotazione, lire 76000. Questo battello 
stette sull’ormeggio esposto in pieno mare per 
ben sette anni (dal 1882 al 1889) senza aver 
mai avuto bisogno di esser tratto in secco e 
soltanto nelle ultime settimane del suo impiego 
manifestò qualche leggiera falla in carena. Fat- 
tevi le opportune riparazioni (che ammontarono 
a lire 2500) potè esser mandato a disposizione 
della vicina provincia di Livorno, ove tuttora 
si trova per segnalare la secca della Meloria. 
Si nota che durante il lungo periodo in cui fun- 
zionò questo faro malgrado che fosse illuminato 
a petrolio non sì ebbe a lamentare inconveniente 
di sorta. 

Sulla testata del molo Galliera, quando la 
scogliera avrà potuto prendere un assetto defi- 
nitivo dovrà esser costruito un faro di 4° ordine 
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Fig. 59. — Faro galleggiante. 


col piano focale all'altezza di m. 30, del quale 

la fig. 60 rappresenta il prospetto secondo l’ ap- 
g PI Di 

provato progetto di massima. Provvisoriamente 


PIANO FOCALE (30.00) 


Fig. 60. — Faro da erigersi sulla testata del Molo Galliera. 


vilsi è stabilito un fanale sospeso, scorrente su 
candelabro di ferro, a luce intermittente (siste- 
ma Chance) ed avente il piano focale all’altezza 
di m. 17 sul livello del mare. 


Essendo però di 
‘troppa importanza che 
i naviganti provenienti 
da ponente abbiano da 
lungi una norma sicu- 
ra per governare onde 
doppiare la testata del 
molo ed entrare in por- 
to, fu disposta ed ese- 
guita fino dal 1882 la 
costruzione di un altro 
faro a luce fissa variata 
da lampi nella località 
detta della Batteria 
della Scuola e che, a- 
vendo un'altezza  fo- 
cale di 28 metri, ri- 
sponde allo scopo an- 
zidetto. 

Contemporaneamen- 
te all’erezione di questo faro fu ridotto a sem- 
plice fanale diottrico a luce verde il faro del 
Molo Vecchio e ridotto parimente a semplice 
luce rossa il fanale del Molo Nuovo, essendo 
questi due moli divenuti interni e quindi esclusa 
la necessità di essere riconosciuti dal largo. 

Per segnalare poi l'avanzamento del Molo 
Giano fu impiegata una grossa boa a campana 
che terminata l’opera fu ritirata, impiantandosi 
invece sulla testata del molo stesso un fanale a 
luce tremula alimentato a gazolina (sistema 
Trotter-Lindberg) che può rimanere acceso per 
dodici giorni consecutivi, condizione molto utile 
in quel paraggio ove durante la stagione cat- 
tiva non sì è sicuri di potere ogni sera appro- 
dare per l'accensione. 

Finalmente per segnalare l'avanzamento del 
ponte Paleocapa presso il Molo Nuovo, il cui 
spigolo nord-est è abbastanza sporgente, rispetto 
alla rotta di un bastimento entrante nel porto, 
da prevalere alla testata del Molo Nuovo, fu 
posta una boa con fanale a luce rossa. Finita 
l’opera dovrà rimuoversi la boa ed impiantarsi 
sullo spigolo stesso un fanale definitivo a luce 
intermittente che renderà inutile l’attuale del 
Molo Nuovo. 

Le disposizioni definitive dell’illuminazione 
del porto sono raffigurate nella tavola II 

Mezzi di ormeggio. — I mezzi di ormeggio delle 
navi nel porto sono di due categorie: gli ormeggi 
a terra sulle calate e gli ormeggi galleggianti. 

Gli ormeggi a terra consistono in anelli, co- 
lonne e bitte. 
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Gli anelli si trovano posti in opera sulle ca- 
late meno recenti del porto. 

Le colonne d'ormeggio si trovano specialmente 
agli angoli rientranti e salienti delle calate e 
lungo i moli; esse hanno il doppio scopo di ser- 
vire all’ormeggio e al tonneggio delle navi. Inol- 
tre, siccome spesso servono all’ormeggio di due 
o più navi per volta, la loro forma e sezione 
rappresentate dalla fig. 61 presentano i carat- 
teri di particolare robustezza. 
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Fig. 61. — Colonna d’ormeggio. 


Le ditte sono distribuite lungo tutte le calate 
più recenti, e molte di esse furono messe in ope- 
ra anche lungo le calate più antiche. I loro. in- 
tervalli variano dai 12 ai 16 metri; la forma 
(vedi figura 62) è adatta non solo a trattenere 
i cavi di ormeggio, ma anche a permettere il 
passaggio delle gru idrauliche senza dover di- 
sormeggiare le navi, disposizione questa che si 
è trovata sommamente utile nella pratica. Tanto 
le colonne quanto le bitte sono di ghisa, trat- 
tenute per mezzo di tiranti in ferro disposti 
come si vede nella fig. 63. 

A facilitare l’ormeggio così lungo le calate 
più recenti come lungo i moli, sono state poste 


| 


PROSPETTO 


[otti 


piccole scalette 
di ferro, dette 
scalette d’ormeggio, 
rappresentate 
dalla fig. 64: di- 
stanti media 
50 metri fra loro, 
le quali sono in- 
castrate nel pa- 
ramento dei muri 
di sponda. 

Gli ormeggi 
galleggianti con- 
sistono in gavi- 
telli di varie for- 
me, la maggior 
parte in ferro, e 
sono raccoman- 
dati al fondo con 
corpi morti in 
pietra, con anco- 
re, con massì ar- 
tificiali o con di- 
schi di ghisa. 

Dalle figure 65 e 66 si rilevano i principali 
particolari dei sistemi più usati. Fu anche espe- 
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Fig. 62. — Bitta d’ormeggio. 


Fig. 63.— Disposizione di una 
bitta d’ormeggio. 
rimentato il sistema degli ormeggi a vite, ma 
con poco buon successo specialmente a causa 
della qualità del fondo. 
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Fig. 64. — Scaletta d’ormeggio. 


I gavitelli adottati in questi ultimi anni e che 
danno buon risultato hanno forma esternamente 
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della catena, portano un parabordo in legname 
ed un maniglione a snodo, che serve per l’or- 


dA 3 x x ; PRO ° | 
cilindrica, come indicano le fig. 66 e 67, inferior- | 
mente sono svasati a tronco di cono in modo | 
da essere: più stabili sotto le varie inclinazioni | meggio delle navi. 
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Fig. 65. — Masso artificiale d’ormeggio 
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Fig. 66. — Gavitello con ormeggio a disco. Fig. 67. — Veduta di un gavitello con ormeggio. 
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CAPO III, 


OPERE COMPLEMENTARI. 


$ 1° — GRU A MANO, A VAPORE, IDRAULICHE E GALLEGGIANTI. 


Il porto di Genova è provvisto sulle calate 
specialmente in quelle orientali e centrali, di 
gru sia a mano che a vapore ed idrauliche ed 
inoltre vi sono in porto numerosi pontoni gal- 
leggianti a vapore che prestano un validissimo 
aluto nei casi nei quali o per la potenza limitata 
o per la loro ubicazione le gru delle calate non 
possono essere utilizzate. Dalla planimetria fi- 
gura 68, nella quale sono indicate le posizioni 
delle varie gru nel 1891, scorgesi come quanto a 
mezzi di trasbordo nel porto di Genova non 
slavi penuria di meccanismi. Oltre a quelli indi- 
cati vi sono anche verricelli ed argani idraulici 
che servono al traino delle gru e dei carri fer- 
roviari. Inoltre sono in corso d'esecuzione altri 
lavori per estendere gli attuali impianti sulle 
calate occidentali per il servizio dei carboni, 
dei minerali e dei petrolil. 

Attualmente gli apparecchi di trasbordo delle 
merci esistenti nel porto sono i seguenti: 


Gru a mano fisse della portata di . . . . .Kg. 1500 N. 1 
Id. » MR A+ 000 ae 
Lich » RARA 2000 LEE 
Id. » . . . . . . » 6000 » 1 
Id. » ROS RA dr Oa 
Id. » petit 5 » 15000 » 1 

Gru idraulica mossa dall’acqua dell’ acquedotto 
Nicolay della portata di. . . . . +. . » 2000 » 1 

Gru a vapore mobili della portata di . . . . » 2000 » 2 
Id. » sli » 5000: » 1 
Id. » SE 8000 » 1 
Id. » : » 10000 » 1 


Gru idrauliche fisse a triplo potere mosse da 
acqua in pressione a 50 atmosfere della por- 


tata di. S0. . Kg. 3300-6600-10000 » 3 
Gru idrauliche mobili a braccio fisso della portata di » 1500 » 84 
Id. » snodato » » 1500 » 6 

Id. a tipo elevato » » 1500 » 4 
Verricelli idraulici dello sforzo tangenziale di » 400.» 10 
Pontoni a vapore della portata di » 3000 » 1 
JA. » » 20000 » 2 

Id. » » 40000 » 1 

Id. » » 50000 » 3 

Id. » » 80000 » 1 

Id. » » 120000 » 1 


In totale meccanismi N. 86 


Tutti questi meccanismi furono provvisti dal 
Governo eccettuati i galleggianti dovuti all’in- 
dustria privata. Fra questi ultimi merita spe- 
ciale menzione il pontone a vapore Polcevera di 
120 tonn. I suoi elementi principali (vedi fig. 69) 
sono i seguenti: 


[Guns hezz a re 29,00 
Ir Zii ao e IRE » 13, 00 
Load RR ANI » 3; bO 
Altezza della gru dalla coperta . . . » 15, 00 
Sporgenza della eru. 3 «0. - » 9,00 
Portata della gru. Du .tonn. 120, 00 
Tonnellaggio di Registro lordo. . . . » 353, 00 

Id. id. netto » 8345, 00 


Lo scafo è d'acciaio ed egualmente in ac- 
cialo tutta la struttura della gru. Due paratie a 
traliccio corrono a murata per circa un quarto 
della lunghezza del galleggiante. La coperta è 
di lamiere. striate, riducendosi le parti in le- 
gname agli orli ed al trincarino-suola che è ap- 
plicato sul trincarino d’acciaio. 

I cassoni C per zavorra sono capaci di 210 
tonn. d’acqua, una potente pompa centrifuga è 
destinata al riempimento e vuotamento dei cas- 
soni, operazione questa che può esser compiuta 
in un termine di tempo non superiore a due ore. 

Il compartimento 5 dove è situato il verri- 
cello a vapore ha tale ampiezza da prestarsi 
anche ad uso officina. Troverebbero luogo in 
questo compartimento un corredo di macchine- 
utensili più necessarie per eseguire all’ occor- 
renza qualche riparazione alle navi. 

Nello scomparto A trovano posto a murata 
gli alloggi e i locali di deposito lasciando al 
mezzo un ampio spazio disponibile. 

Il paranco per sollevamento dei maggiori pesi 
è a catena Gall a 4 fili, e la catena si dispone 
automaticamente a festoni nel cassone racco- 
glitore. 

Benchè questo meccanismo risulti di uso al- 
quanto più costoso delle gru e bighe fisse che 
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sorgono sul bordo delle calate e sono mosse con 
acqua in pressione, similmente a quelle di cui 
sono forniti parecchi porti esteri ed i nostri ar- 
senali militari marittimi, il pontone galleggiante 
è, in un porto commerciale, da preferirsi pel 
sollevamento dei grossi pesi ai meccanismi fissi, 
perchè si può portare ovunque faccia d’uopo, 
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Per quanto riguarda le gru a mano ed a va- 

| pore e gli altri pontoni galleggianti, bastano i 
| cenni dati trattandosi di apparecchi che nulla 
| hanno di speciale. Merita invece qualche cenno 
particolare l'impianto degli apparecchi idraulici 
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Fig. 68. — Distribuzione delle gru sulle calate. 


PARTE SECONDA. 


59 


e per essere il più importante 
di questo genere che sia stato 
fatto in Italia e per i buonis- 
simi risultati che ha dato da 
quando è in esercizio. 
Impianto idraulico. — L°'im- 
pianto idraulico del porto di 
Genova si può dividere nelle 
seguenti parti essenziali : 

1.° Stabilimento centrale 
delle macchine, fornito di due 
pompe a vapore capaci di ri- 
fluire ciascuna 75 m.? d’acqua 
all’ ora alla pressione di 50 
atmosfere circa. 

2.8 Condotta di distribu- 
zione dell’acqua in pressione 
al vari meccanismi, disposta 
lungo le calate, e condotta 
dell’acqua di ritorno disposta 
parallelamente alla prima. 

3.8 Gru fisse, mobili, ver- 
ricelli ed argani per il tras- 
bordo delle e per il 
traino degli apparecchi idrau- 
lici e dei carri di ferrovia. 

Come si scorge dalla plani- 
metria, fig. 68, solo una parte 
delle calate esistenti e cioè 
poco più di una metà sono 
completamente fornite di condotte e di appa- 
recchi idraulici e cioè tutte le calate e ponti 
sporgenti che corrono dal Mandraccio fino al 
Ponte Colombo questo incluso. L’ estensione 
dell’impianto al rimanente del porto è parte in 
corso di esecuzione e sarà eseguita prossima- 
mente, e parte sotto studio. L'impianto già esi- 
stente è stato eseguito in modo da permettere 
l'ampliamento futuro dell'impianto stesso senza 
difficoltà e senza sospensione dell’ esercizio. 

Per l'esecuzione dei lavori meccanici della 
parte già in esercizio, fu fatto un concorso li- 
mitato ai soli costruttori specialisti di questi ap- 
parecchi. Fra i concorrenti che si presentarono 
alla gara rimase deliberataria la ditta Tannett- 
Walker di Leeds. I lavori di muratura furono ap- 


merci 


paltati separatamente. 

 Ilavori meccanici sono stati intrapresi nel 
marzo 1885 e ultimati nel settembre 1887; i 
murari intrapresi nell’ aprile 1886 e ultimati 
nell’agosto 1887. L'esercizio degli apparecchi 
fu iniziato dall’ amministrazione che lo conti- 
nuò fino al 30 aprile 1890, epoca in cui fu 


concesso alla locale Camera di 
Commercio. 

La prima parte dell'impianto 
idraulico dal Mandraccio al ponte 
Colombo, è così costituita: 

1.° Macchine rifluitrici in due 
gruppi distinti, alimentate da 4 
caldaie a vapore; 
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Fig. 69. — Pontone a vapore Polcevera di 120 tonn. 


2.° Metri 5700 circa di doppia condotta di 
acqua in pressione e di ritorno, di dimensioni 
varie e quattro accumulatori di pressione; 

3.° N.° 47 gru idrauliche fisse e mobili di 
vario tipo; 

4.° N.° 10 verricelli idraulici della forza tan- 
genziale di 400 chilogrammi e N.° 12 argani 
idraulici per la manovra dei vagoni, della forza 
tangenziale di 1000 chilogrammi, serviti da 
N.° 63 puleggie di rinvio; 

5.° Binari per le gru mobili, materiali di 
ricambio ed accessori dell’ impianto. 

Officina idraulica. — Lo stabilimento centrale 
delle macchine, comunemente indicato col nome 
di Officina idraulica, sorge sulla calata degli Zin- 
gari in posizione che verrà a cadere circa alla 
metà delle condotte idrauliche, quando queste 
saranno completamente estese a tutte le calate 
del. porto. 

L'edificio, del quale la fig. 70 rappresenta 
un prospetto, fu costrutto in muratura ed è 
formato da un grande fabbricato rettangolare 
di metri 51x22, alto circa metri 10, munito 
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trici con sottostanti condensatori, 
nella torretta di nord-ovest l’ ac- 
cumulatore regolatore della pres- | 
sione, in altri locali minori sonvi o 
gli uffici, i magazzini ed il labo- | 
ratorio di riparazione. 
Questo edificio è capace di tre 1 
grandi macchine rifluitrici, sei { 
caldaie e due accumulatori; però : 
per il primo impianto non furono 
messe in opera che due macchine, È 
quattro caldaie ed un accumula- 
tore. Le particolarità più salienti 


ì 
del fabbricato risultano dai dise- i 
gni. Notasi solo che le fondazioni “i 
delle macchine sono indipendenti | 
da quella dell’edificio e ciò per po- | £ 


ter tenere questo immune dalle vi- 
brazioni che le macchine avreb- 


lag. 
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Fig. 70. — Prospetto dell’otticina idraulica. 3 
1 bero potuto in esso produrre. 
sulla fronte ovest di due torrette, a metà della Le due macchine rifluitrici, rappresentate 
fronte nord sorge il camino alto circa metri 40 | nella fig. 72, sono identiche fra di loro: cia- . 1 
dal piano delle calate. Esso contiene, fig. 71, in | scuna risulta dall’accoppiamento di due mac- 
una sala centrale le macchine e le pompe riflui- | chine gemelle ad alta e bassa pressione, agenti 
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71. — Pianta e sezioni dell’officina idraulica. 
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Fig. 12..— Macchine rifluitrici. 


su di uno stesso albero, sul quale è calettato 
un solo volante comune. 

I dati principali di ciascuna coppia sono i 
seguenti : 


Cilindri ad alta pressione N. 2 diametro . . . . mm. 482 
Cilindri a bassa pressione » 2 » DA 762 
Pompe rifluitrici. . . . » 4 » dei loro stantuffi » 152 
Corsa comune ai cilindri ed alle pompe. » (62 


Volume generato nelle quattro pompe per ogni ea 
ON A TL re litri 400 
Le pompe prementi sono a semplice effetto 

e disposte due a due l’una sul prolungamento 

dell’altra, ma in senso inverso, in modo da co- 

stituire per ogni coppia come una pompa unica 

a doppio effetto. La distribuzione del vapore è 

a cassetto con espansione variabile sistema Meyer. 

Sul tubo che porta il vapore alle macchine havvi 

una valvola a farfalla manovrata per mezzo di 

una catena dall’accumulatore di pressione che 

trovasi nell’officina. L’accumulatore regola au- 
tomaticamente l'ammissione del vapore e quindi 

il lavoro delle macchine, secondo che vi è più 

o meno bisogno di acqua rifluita; a prevenire 

i bruschi accidentali cambiamenti di velocità 

è applicato un regolatore a forza centrifuga si- 

stema Buss, che limita il numero dei giri ad 

un massimo di 35 al 1”. 

Le pompe rifluitrici ricevono l’acqua occor- 
rente da un serbatoio della capacità di 18 m.* 
posto in alto lungo una parete della sala mac- 
chine. L’acqua rifluita per mezzo di apposito 
tubo comunica coll’ accumulatore dell’ officina. 
L'acqua che ha lavorato negli apparecchi lun- 
go le calate è condotta al serbatoio dianzi citato. 

I condensatori sono a superficie ed in numero 
di due per ogni macchina. 


| 
| 
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Le caldaie sono di forma cilin- 
drica a doppio focolare interno con 
tubi Galloway e piccoli tubi bolli- 
tori nella parte posteriore. Sono 
fatte con acciaio dolce Martin-Sie- 
mens e lavorano ad una pressione 
normale di circa sei atmosfere. La 
superficie totale di riscaldamento 
per ogni caldaia è di 102 metri 
quadrati. L'alimentazione del car- 
bone nelle caldaie è fatta per mezzo 
del congegno automatico Proctor; 
un piccolo motore a vapore posto 
sulle caldaie attiva l'alimentatore. 

L'accumulatore di pressione del- 
l'officina ha lo scopo di regolare e 
mantenere costante la pressione 
dell’acqua rifluita e consiste in un 
cilindro cavo di ghisa del diametro interno di 
mm. 508 e dell'altezza di circa 6 m., dentro 
al quale scorre uno stantuffo cieco di ghisa, 
cui è assicurato all’ estremità superiore un 
grande cassone cilindrico di lamiera di ferro 
che avvolge l’accumulatore anzidetto. L'acqua 
rifluita entra nell’accumulatore dal disotto e 
spinge in alto lo stantuffo ed il cassone il quale 
è zavorrato con ghiaia e ghisa. Il peso comples- 
sivo dello stantuffo e del cassone colla zavorra 
è regolato in modo da dare all’acqua una pres- 
sione di circa 50 atm. La capacità dell’accumu- 
latore è di un metro cubo circa. Quest’accumu- 


‘ latore regola, come si è detto, automaticamente 


il lavoro delle macchine rifluitrici, e pei casi 
fortuiti è provvisto di apposita valvola di si- 
curezza e di paracadute. 

Oltre al serbatoio esistente nella sala mac- 
chine, e di cui si è detto, havvene un altro 
più grande, della capacità di m.' 94, posto 
sul tetto dell’edificio, fra le due torrette. Con 
questo deposito si provvede alle perdite d’acqua 
di circolazione nelle condotte idrauliche, all’a- 
limentazione eventuale delle caldaie, ai biso- 
gni di lavaggio delle condotte: esso può riu- 
sclre utilissimo anche in caso d'incendio. 

L'officina è fornita di un laboratorio di ri- 
parazione, nel quale, oltre a tutti gli utensili 
usuali di falegname, aggiustatore e fabbro, tro- 
vasi un tornio, un trapano ed una stozzatrice. 
Queste macchine utensili sono messe in azione 
da un piccolo motore a colonna di acqua ad alta 
pressione, della forza media alquanto superiore 
ad un cavallo e mezzo, ed attivato dall'acqua 
stessa dell'impianto. 
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Attiguamente all’officina, nella 
sua parte di levante, havvi un 
piccolo cantiere, nel quale sì tro- 
vano dei materiali di riserva, una 
fucina e qualche attrezzo per quei 
lavori di riparazione, che non si 
possono fare nel laboratorio sopra 
accennato. 

Condotte idrauliche ed accumulatori 
isolati. Le condotte attualmente 
in opera trovansi disposte lungo il 
perimetro delle calate e dei ponti 
sporgenti, tra il Mandraccio e il 
ponte Colombo; sono di ghisa di 
seconda fusione, meno quelle de- 
gli argani, che sono di ferro tra- 
filato. 

Le condotte principali sono for- 
mate di tubi lunghi metri 2745 
e, per le condizioni di portata cui devono sod. 
disfare, sì dividono in tre tipi, rispetto al dia- 


metro interno, e cioè: 


| TUBO DI PRESSIONE | TUBO DI RITORNO 
TIPO Sis 1 i ri 

DIAMETRO SPESSEZZA DIAMETRO SPESSEZZA 

mi mm | mm. | mm 

| 

I 152 25 203 13 

II 102 18 140 15) 

III (( 16 102 10 


Inoltre vi sono condotte secondarie di dia- 
metro minore, per le cassette di presa delle 
gru e per gli argani. 

La distribuzione dei tre tipi principali lungo 
le calate, si scorge dalla planimetria (fig. 68). Lo 
sviluppo delle condotte principali è di m. 4720 
circa, quello delle secondarie di circa 1000 me- 
tri. Le condotte pei tratti lungo le sponde di 
approdo, presentano una bocca di presa e di 
scarico dell'acqua, ad ogni 6 m. circa di per- 
COTSO. 

Oltre all'accumulatore dell’officina idraulica, 
esistono altri tre accumulatori isolati sulle ca- 
late, disposti entro torricelle (fi. 78) e nei Iuo- 
ghi indicati dalla planimetria. Questi accumula- 
tori sono identici a quello dell’officina centrale. 
Una comunicazione telefonica è stabilita fra 
ogni accumulatore e l’ officina. 


Quando tutto l'impianto di condotte ora in 


Fig. 78. — Veduta di un accumulatore isolato. 


corso sarà finito, lo sviluppo totale delle condotte 
idrauliche principali sarà di quasi 9000 metri. 
Inoltre verranno costrutti altri due accumula- 
tori nelle posizioni indicate dalla planimetria. 

Gru idrauliche. — Le gru idrauliche, come si è 
detto, sono 47, di cui 44 mobili della portata di 
Kg. 1500 e 3 fisse della portata variabile fino a 
10 tonn. Le gru mobili poi si dividono in gru 
di tipo basso a braccio fisso, di tipo basso a 
braccio snodato e di tipo elevato. 

Le gru mobili di tipo basso a braccio fisso, 
formano la parte principale dell’ impianto, es- 
sendo in numero di 34. Esse scorrono sopra di 
un binario di ferrovia del calibro normale di 
metri 1,445 con struttura ordinaria, cioè con 
rotaie Vignole di acciaio su traversine di legno. 


Fig. 74. — Gru idraulica mobile a braccio fisso 
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Lo sviluppo totale del binario per 
le gru mobili di tipo basso, è di 
circa metri 3100; però lo sviluppo 
utile allo scarico e servito da boc- 
che di presa per le gru è di soli 
metri 2300; quindi la distanza me- 
dia delle gru mobili fra di loro è 
di circa 60 metri. 


Come risulta dalla figura 74 l’al- 
tezza sul livello del mare e la vo- 
lata di queste gru sono rispettiva- 
mente di metri 13, 56 e di m. 10, 00. 

Le gru mobili a braccio snodato, 
fig. 75, in numero di sei, sono sta- 
bilite sulla calata della Darsena. 
Furono adottate pel fatto che di 
fronte a quella calata già esistevano 


tre capannoni, con pensiline sporgenti, sotto le | 


quali dev'essere deposta la merce, cosa che non 
sarebbe possibile colle 
altre gru a braccio 
fisso. La specialità di 
queste gru sta appunto 
in ciò, che il braccio 
può essere alzato di 
tanto da passare al di- 
sopra della coperta 
delle navi, e poi ab- 
bassato fin sotto alle 
pensiline dei capan- 
noni. Da questa parti- 
colarità in fuori, que- 
ste gru non differisco- 
no da quelle a braccio 
fisso. 

Le gru idrauliche 
mobili, di tipo eleva- 
to, rappresentate nelle 
fig. 76 e 77 in numero 
di quattro, sono situate 
sul ponte Colombo. 
Esse vennero adottate e messe in esercizio po- 
steriormente a quelle di tipo basso, seguendo 
in ciò il progresso di questo genere di mecca- 
nismi. Il castello di queste gru e i vari organi 
motori sono assolutamente identici a quelle delle 
gru di tipo basso. 

L’imbasamento consta di quattro colonne 
di lamiera di ferro, collegate superiormente da 
quattro archi, pure di lamiera, sui quali riposa 
una piattaforma circolare. Su questa piattafor- 
ma gira il castello della gru propriamente 
detta. Nell’imbasamento rimane un varco ab- 
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Fig. 76. — Gru idraulica di tipo elevato. 


Fig. 75. — Gru idraulica a braccio snodato. 


bastanza ampio da permettere attraverso di esso 
il passaggio di un binario ordinario, per uso 
di carri di ferrovia e 
delle locomotive. Le 
colonne riposano in- 
feriormente su 
di ghisa a 
bordo, che 
sul. binario 


42.00 


x 


= 


ruote 
doppio 
scorrono 
speciale 
della gru, il quale ha 


Wo 


lo scartamento di me- 
tri 4, 055. 

Dalla figura risulta 
che l'altezza di que- 
ste gru sul livello del- 
la calata è di metri 
17,00 e metri 19,86 
sul livello del mare, 
la loro volata è di me- 
= tri 12, 00. La pratica 
= ha dimostrato questo 
tipo di gru convenien- 
tissimo. Solamente co- 
strutte le prime due 
con volata di 10 metri, si è trovato bene di por- 
tare la volata delle altre a 12 metri, per potere 
così ottenere uno sbraccio utile più ampio. 

Le gru fisse sono tre, situate l’una sull’an- 
golo del Mandraccio, l’altra sull'angolo sud-est 
del ponte Parodi e la terza sull'angolo sud-est 
del ponte Doria. 

Queste gru, come apparisce nelle fig. 78 e 79, 
hanno maggiori dimensioni, ma forma affatto si- 
mile a quelle delle gru mobili. Il loro imbasa- 
mento è costituito da un massiccio ottagonale di 
muratura, elevato di m. 2 sul piano delle banchine. 
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Le disposizioni dei meccanismi sono tali che 
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7. — Manovra di una gru di tipo elevato. 


rigidamente un motore idrau- 
lico che prende l’acqua dalle 
condotte disposte lungo le ca- 
late, sono forniti di due tam- 
buri, attorno ai quali si avvol- 
gono le funi di sollevamento. 
Le funi fanno capo ad una pu- 
leggia fissata alla attrezzatura 
della nave a picco dei bocca- 
porti. 

Questi apparecchi hanno 
la forza tangenziale alquanto 
superiore ai 400 chilogrammi. 

In via di esperimento, s0- 
pra il ponte sporgente Doria 
si è abbandonato il sistema 
della trazione dei vagoni per 
mezzo dei cavalli, e si è fatto 
ricorso all'uso di argani idrau- 
lici capaci dello sforzo di 1000 
chilogrammi. Questi apparec- 


chi, rappresentati nella fig." 81, sono abbastan- 


immettendo l’acqua in uno, in due o in tutti | za conosciuti, e non è il caso di farne cenno 
| 


e tre i torchi, dei quali sono provviste, sì hanno 


speciale. 


rispettivamente gli sforzi di tonnel- 
late 3,33, di tonnellate 6,66, oppure 
tonnellate 9, 99. Con queste dispo- 
sizioni si ha il vantaggio di propor- 
zionare il consumo d’acqua allo sfor- 


zo che si vuole sviluppare. 
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5 

| 

| 

VT i | 

| ia iO 
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Fig. 78. — Gru idraulica fissa. 
Altri apparecchi idraulici. n Oltre 


alle gru dianzi descritte, l'impianto 
idraulico, come si è detto, com- 
prende dieci verricelli, fig. SO, i 
quali ne sono in certo qual modo il 
completamento, e servono ogni qual 
volta occorra di fare manovre di pic- 
colo sforzo. Questi verricelli idrau- 
lici sono press’ a poco identici a 
quelli ordinari; portano seco unito 


Fig. 79. — Veduta di una gru fissa. 
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Fig. 80. — Verricello idraulico 


Costo dell’ impianto. — Tutte le opere relative 
a questa prima parte dell'impianto idraulico, 
come venne descritto, e cioè comprese le opere ! 
murarie, meccaniche, non che tutte le spese ine- 
renti all'arredamento degli edifici, alla sorve- 
glianza dei lavori e tutte le altre accessorie, 
importarono la spesa totale circa di 1,300,000, 
e cioè: 


Upere murarie. 0 NI Ly 186,000 | 
Meccanismi dell’officina . . . . . » 155,000 
Condotte ed accumulatori . . . . » 261,400 
Gru di yario tipo +... 00... 525,800 
Merricelli: ed argani. |. (4... . >» 99,000 
Materiali di ricambio e spese varie . » (3,300 


Totale costo dell'impianto L. 1,300,000 


2. — TETTOIE 


UN 


Nel porto di Genova vi sono tettoie e ca- | 
pannoni di varia forma per il ricovero delle | 
merci, coprenti un’area di circa quaranta- 
mila metri quadrati, pavimentate con tacchi 
o lastre di arenaria. 

I varii tipi adottati si possono ridurre a 
quattro per quanto riguarda le forme prin- 
cipali: 

1.° capannoni completamente in muratu- 
ra divisi in due magazzini longitudinali ed 
eretti su di un piano caricatore; 

2.° tettoie con piano caricatore orizzontale ; 

dra bid id. inclinato : 

4.° id. senza piano caricatore. 

Le diverse disposizioni adottate dipesero 
dalla destinazione degli edifici ed un po’ an- 
che dall'epoca in cui vennero costrutte. 

I capannoni del 1° tipo sono tre, e sorgono 
sulle calate della Darsena e di S. Limbania 
presso il ponte Adolfo Parodi, vedasi plani- 
metria, tavola II. Si compongono, fig. 82, spe- | 
cialmente di un piano caricatore elevato di m. | 
1,05 sui binari circostanti e distante di m. 9, 60 | 
dal bordo delle banchine. Sul piano caricatore 
sorge il capannone propriamente detto, il quale 


Fig. 81. — Argano idraulico. 


L'impianto in corso delle condotte lungo 
le calate occidentali importerà circa L. 300,000. 
In seguito si provvederanno anche le gru oc- 
correnti ad arredare completamente le calate 
stesse. 


E CAPANNONI. 


è in muratura con tetto formato da incavalla- 
ture in ferro, sorreggenti un’ossatura di legname 


Fianco Sezione 


Prospetto Sezione 


Fig. 82. — Capannoni. 


e la copertura di tegole piane. Nei due muri lon- 

gitudinali esterni sono praticate alla distanza 

di circa m. 7, 00 delle porte di m. 2, 50 di luce, 

chiuse da serramenti scorrevoli in ferro. Ad 

una testata d’ ogni capannone vi sono alcuni 
9 
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uffici per uso della Dogana e della Ferrovia. | tro file di colonne di ghisa sorreggenti capriate 
L’area complessiva dei capannoni di questo tipo, | in ferro tipo inglese, sulle quali posano gli 


4 utilizzata dalle merci è di circa m. 4800, il co- | arcarecci in legno e quindi le tavole che por- 
sto delle relative opere fu di L. 802,000, quindi | tano le tegole piane. 

il costo per m.° di area coperta è di L. 167, Di queste tettoie nel porto se ne hanno otto 

: che non deve sembrare elevato quando si con- | dell’ area complessiva coperta di circa metri 

sideri che, come si scorge dai disegni, le fonda- | quadr. 10000. Il loro costo, comprese le opere 

} zioni di questi edifici sono tali da permettere, | murarie, fu di L. 45 al m.° In seguito però si 

: come se ne ha l'intenzione, di elevarli di un | è trovato opportuno di chiuderle lateralmente 

, altro piano. con chiusure avvolgibili, sistema Clarke, per ri- 

Gli altri tipi però furono studiati con cri- | parare le merci dalle intemperie e dalle ma- 

teri più economici. | nomissioni. Quest’ opera suppletiva, la quale è 


Il porto di Genova, come si è già avuto oc- | ora adottata in tutte le tettoie dei principali 
casione di dire, e come si trova esaminando i | ponti, fece salire il prezzo al m.° dell’area co- 
dati statistici, è eminentemente porto di tran- | perta e rinchiusa a L. 54. 
sito per le merci che arrivano per via di mare Un’ ulteriore esperienza dimostrò che que- 
e ripartono caricate nei vagoni ferroviari. Per | ste tettoie erano suscettibili di miglioramenti. 
questa ragione si è data preferenza nelle tet- | Il primo fu la sostituzione delle colonne di 
toie al tipo comune delle ferrovie, fornendole | ferro a quelle di ghisa; con questo si otten- 
di piano caricatore ed i primi tipi costrutti fino | gono più facili gli attacchi delle chiusure av- 
a cinque anni fa non ne vanno privi. volgibili e delle varie membrature longitudi- 

Le tettoie di ponte Spinola e di ponte Doria | nali e trasversali. Altro fu la soppressione dei 
sono di questo sistema. Esse sl compongono, | legnami nell’ ossatura del tetto, e la sostitu- 
fig. 83-84, tutte di tre navate formate da quat- | zione delle lamiere di ferro ondulato zincato 
alle tegole piane nella copertura. Infine sì di- 
mostrò utile chiudere le teste delle tettoie con 
muri in materiale, dominati da un attico, per ‘ 
impedire la propagazione degli incendii da una 
S_a a tettoia all’altra. Si adottarono poi tettoie di 
lunghezza non minore di 80 metri, cioè cor- 
rispondente alla distanza media fra i boccaporti 
dei piroscafi che fanno scalo nel porto, e di lar- 
ghezza non minore di 28 metri in modo che si 
avesse sufficiente spazio per ricettare tutta la 
merce di un piroscafo sotto scarico. 

Ma fra tutti questi temperamenti il più sa- 
Sezione longitudinale vieta di fanco liente si fu quello di fare il piano 
caricatore delle tettoie non più oriz- 
zontale, ma inclinato ed ascendente 
dalla sponda all’asse del ponte. Con 
ciò sì è ottenuto di poter costrurre 
una convenientissima strada carraia 
dal lato a mare delle tettoie e di 
non avere l'ingombro del piano ca- 
ricatore anche là dove non serve, 
poichè per le merci che arrivano dal 
mare e vanno subito caricate sui 
vagoni il piano caricatore è inutile, 
mentre questo si ottiene con lieve 
pendenza, circa il 3%, nella parte 
delle tettoie verso l’asse del ponte, 
dove i carri ferroviarii si accostano 
Fig. 84. — Tettoia del ponte Doria. direttamente alla tettoia. 


Fig. 88. — Tettoia sul ponte Spinola. 
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Inoltre questo sistema del piano caricatore 
inclinato permette il diretto accesso dei car- 
retti a mano ed eventualmente anche quello 
dei carri ordinarii dalle calate alle tettoie. 

Su di questi disegni furono costrutte le tet- 
toie dei ponti Parodi e Colombo rappresentate 
nelle fig. 85-86-87-88-88°-89. Esse sono comple- 


delle tettoie e che ha il precipuo scopo di ser- 
vire di difesa contro gli urti dei colli scaricati 
con le gru idrauliche. 

L'area complessiva coperta da queste tettoie 
è di m.? 21 mila circa, metà sul ponte Parodi 
e metà sul ponte Colombo. Il costo per m.' di 
area utilizzabile, compreso l'importo delle chiu- 
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Fig. 85. — Pianta delle tettoie del ponte Colombo. : 


tamente in ferro a due navate longitudinali. 
Sono formate da colonne a doppio T di mm. 
300 x 125 sostenenti capria- 
te di tipo inglese. La coper- 
tura e le pareti laterali sono 
di lamiera ondulata zincata. 
Nel tetto vi sono ad ogni 
campata lucernarii in vetro 
striato. Le colonne distano 
fra loro 5 metri e fra esse 
sono poste chiusure avvol- 
gibili di lamiera ondulata di 
acciaio. È da notare che l’u- 
nica parte non metallica di 
queste tettoie consiste in un 
trave longitudinale di m. 0, 23 x 0, 32 in legno, 
posto come architrave sulle colonne verso mare 
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Fig. 87. — Sezione longitudinale delle tettoie 
del ponte Colombo. 
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sure, del pavimento e delle tombinature è di 
L. 50 circa. 
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Fig. 86. — Sezione trasversale delle tettoie del ponte Colombo. 


Le strade attorno alle tettoie sono pavi- 
mentate in tacchi d’arenaria e opportune tom- 
binature servono allo scolo delle acque. 

Le tettoie senza piano caricatore sorgono 
sui ponti Calvi, Embriaco e Caracciolo. La tet- 
toia del ponte Calvi, fig. 90, che fu costrutta 
da molto tempo provvisoriamente in legname è 
destinata ad essere sostituita da una tettoia 
simile a quella di ponte Embriaco, la quale è 
interamente metallica e ad una sola navata. Di 
tipo consimile 
ciolo (fig. 91), salvo che 


x 


è pure quella del ponte Carac- 


è a doppia navata. 
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le tettoie tutte sono ser- 


© 
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dalla figura N. 8 


| 


| vite da binarli ferroviarii, da gru idrauliche e 


= et 


Come risulta dalla planimetria generale e | da strade carraie. 


L'area coperta da queste tre tettoie misura com- 


plessivamente m.? 4000 circa. 


Tettoia del ponte Parodi in costruzione. 
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Veduta dell'interno di una tettoia del ponte Colombo. 
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Fig. 89. — Prospetto della tettoia del ponte Parodi. 
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Fig. 90. — Testata del ponte Calvi. 


Prospetto 


Anna del Ponte 


pinta 
REA REST 


Fiy. 91. — Testata del ponte Caracciolo. 
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$ 3° — DOGANA PRINCIPALE. 


Lo spostamento del centro commerciale del 
porto, dovuto allo sviluppo delle nuove opere 
verso la sua parte occidentale, e l’ insufficienza 
del locale ad uso della Dogana centrale nel- 
l'antico palazzo di S. Giorgio, indussero il Go- 
verno ad erigere un nuovo fabbricato centrale 
per la Dogana, rappresentato nella fig. 92. 


Fig. 92. — Veduta del fabbricato della Dogana. 


Non essendovi aree adattate per estensione, 
nè volendo sacrificare le calate di sponda, le 
quali, come concetto di massima, dovevano es- 
sere adibite tutte ad uso esclusivo del traffico, 
sì pensò di formarne una espressamente, in- 
grandendo l'esistente spianata a S. Limbania, 
demolendo un promontorio che ivi esisteva re- 
cinto dall’antico Bastione di S. Tomaso, colla 
soprastante Chiesa e Chiostro omonimi ed altri 
fabbricati circostanti, lasciando solo il palazzo 
detto dell’Ammiragliato, sede della R.* Scuola 
Superiore Navale. 

Per tal modo, e mediante la copertura del 
Rivo Lagaccio, si ottenne un’area compresa 
fra la fronte a levante dei magazzini della 
Darsena, la calata di S. Limbania, la Rampa 
degli Zingari e la via Carlo Alberto, la quale 
unitamente a quella già esistente, rileva com- 
plessivamente a mq. 22000 circa, ciò che per- 
mise una completa sistemazione di questa parte 
di calata ove oltre il nuovo fabbricato per la 
Dogana hanno pur trovato conveniente sede le 


strade di servizio e piazzali per stazionamento 
dei carri, la rampa di S. Giovanni, che dalle 
calate sale in via Carlo Alberto, il binario che 
dalla Stazione Marittima mette alla Stazione 
delle Brignole, quello che va alla Stazione di 
piazza Caricamento, ed altri binari che mettono 
ai magazzini della Darsena, gli uffici e i piazzali 
di deposito per la manu- 
tenzione delle ferrovie e 
delle calate, nonchè un 
piccolo fabbricato pel la- 
boratorio chimico, sussi- 
diario alla Dogana stessa. 

Il fabbricato della 
Dogana sorge sopra un'a- 
rea irregolare determina- 
ta dai magazzini della 
Darsena e dagli adiacenti 
binari. Esso ha una lun- 
ghezza di m. 106, 50 nella 
sua fronte a mezzogior- 
no, e ‘(di m. 123 in due 
tratti di m. 61, 50 ciascu- ‘ 
no nella fronte a tramon- 
tana ed ùna larghezza di 
m. 56 nella fronte a le- 
vanteie dim; 2a/X0%a 
quella a ponente; occupa quindi un’area di 
mq. 5400, è a tre piani compreso il terreno e 
ciascun piano consta di 119 ambienti diversa- 
mente raggruppati a seconda degli usi cui sono 
destinati. 

In origine questo fabbricato doveva conte- 
nere solo le merci provenienti da mare, gli uf- 
fici di Direzione ed alcuni alloggi per agenti 
doganali. In corso di costruzione si riconobbe 
che nel fabbricato stesso potevano benissimo 
trovar sede anche le merci in arrivo da terra 
e si decise che si dovessero fare adattamenti a 
questo scopo. Ciò richiese qualche modificazione 
nell’ ordine interno in relazione al giro delle 
merci dovendo gli arrivi da terra essere affatto 
separati dagli arrivi da mare. In seguito poi, es- 
sendosi stabilito di allogarvi anche gli uffici 
della R.* Capitaneria di porto, si pensò di com- 
pletare la costruzione del fabbricato colla so- 
praelevazione di un 2° piano, di modo che ora 
esso contiene : 

Al piano terreno (fig. 93), le merci in arrivo 
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Fig. 98. — Fabbricato della Dogana. — Pianta del pianterreno. 


da mare, l’entrata di quelle in arrivo da terra, | per la R. Capitaneria di porto cogli alloggi pel 

i pacchi postali, corpi di guardia ed altri ser- | Comandante ed un subalterno, l’ Ufficio del Ge- 

vizi generali. nio Civile (Porti e Spiaggie) e quello del Coman- 
Al primo piano (fig. 94) le merci in arrivo da | do di Circolo delle Guardie di Finanza. 

terra e tutti gli Uffici di Direzione della Dogana. I vari Uffici ed alloggi sono affatto indipen- 
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Fig. 94. — Fabbricato della Dogana. — Pianta del primo piano. 


denti e serviti da appositi rami di scale. Questo 
edificio, come gli altri congeneri, è provvisto 


Al secondo piano (fig. 95) gli alloggi pel 
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Fig. 95. — Fabbricato della Dogana. — Pianta del secondo piano. 


di due elevatori per le merci e di bocche d’in- | d’altezza, basata am. 0, 30 sotto il livello me- 
cendio opportunamente distribuite nei magaz- | dio del mare, e su questa una seconda platea 
zini del piano terreno e del primo piano. Es- | di calcestruzzo alta m. 0. 60, quindi la mura- 
sendo la spianata di S. Limbania su cui sorge | tura di fondazione a pareti continue pei muri 
il fabbricato un terreno di riporto, sì son ba- | perimetrali ed a pilastri collegati da archi ro-' 
sate le fondazioni sopra una palificata di costi- | vesci e dritti pei muri interni, di modo che i 
pamento continua pei muri perimetrali esterni | pilastri, i quali portano tutto il peso della fab- 
e dei cortili ed a crociera pei pilastri interni. I | brica, oltre che riposare sopra la palificata sot- 
pali impiegati furono di ontano del diametro me- | tostante, vengono come ad essere sorretti dai 
dio di 0, 15 e della lunghezza di m. 2, 50 quelli | quattro archi rovesci che a ciascun d’essi con- 
alla periferia e di 1, 50 quelli centrali: se ne in- | vergono e quindi per la propagazione della 
fissero in tutto 27,000 circa, cioè in media 20 | spinta concorrono alla stabilità anche i muri 
pali per mq. di palafitta, mediante un maglio | compresi fra i pilastri che diversamente non 
del peso di Kg. 100 circa fino a rifiuto relativo | andrebbero soggetti ad alcuna pressione. Il tutto 
di 1 centimetro di affondamento per una vo- | poi forma, per così dire, un immenso reticolato 
lata di 20 colpi. Fra gli interstizi di questa | pressochè uniformemente compresso, racchiuso 
palificata e negli spazi compresi fra le parti | fra due specie di casseri concentrici di muratura 
palificate in corrispondenza delle arcate (fig. 96) | continua, ed il risultato ottenuto, avuto riguardo 
fu fatta una prima platea di scapoli di m. 0, 40 | alle cattive condizioni del suolo, fu soddisfacen- 
tissimo sia rispetto alla assoluta so- 
lidità che alla spesa. 


I muri in sopraelevazione sono in 
pietrame come quelli in fondazione, 
ad eccezione degli archi e delle tra- 
mezze del 2° piano che sono in mat- 
toni; il basamento è rivestito di 
granito del Lago Maggiore. 

Al piano terreno si hanno due 
grandi cortili, uno di forma trape- 
zia della superficie di mq. 415, l’al- 
tro di forma rettangolare di mq. 486, 


Fig. 96. — Fabbricato della Dogana. — Sezione trasversale. 
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entrambi coperti per la massima parte a vetri 
su armatura di ferro, che servono da magazzino 
di temporanea custodia e di visita delle merci 
provenienti da mare. 

Al 2° piano fra i due cortili vi è un salone 
di mq. 188 d’area, coperto con tavolato in le- 
gno e lamiera di zinco pure sorretto da arma- 
tura in ferro, che serve per le operazioni di 
leva militare marittima. 

I locali del piano terreno sono coperti da 
volte, quelli del 1° piano da voltini impostati 
su ferri a doppio T e quelli del 2° piano su 


g 4° 


Il forte e rapido sviluppo verificatosi in questi 
ultimi anni nel movimento dei passeggieri nel 
porto di Genova, dovuto specialmente alle 
grandi linee di navigazione nazionali ed estere 
che in esso porto fan capo, ed al sempre cre- 
scente numero di emigranti i quali da 20 mila 
che erano partiti nel 1880 raggiunsero la cifra di 
71 mila nel 1885, con tendenza ad un continuo 
e progressivo aumento, fecero sentire la neces- 
sità di provvedere convenientemente anche ad 
un tal ramo di attività portuale, mediante la 
costruzione di un apposito edificio. 

Sorge questo fabbricato (fig. 97) sul ponte 


sporgente Principe Federico Guglielmo, già 


Fig. 97. — Veduta ‘del fabbricato dei passeggieri. 


espressamente costrutto nell’ angolo fra le ca- | 


late di S. Limbania e degli Zingari, nel punto 


"x Ò . . . | 
più centrale del porto, in prossimità della sta- | 
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impalcatura in legno. Tali impalcature furono 
rispettivamente calcolate per un sopracarico di 
Kg. 500, 350 e 200 per mq. 

L'importo complessivo dei lavori ascese a 
circa L. 1,174,000, delle quali 1,055,000 pel fab- 
bricato ed opere accessorie e 119,000 per la 
demolizione del promontorio di S. Tomaso, co- 
struzione della rampa d'accesso alle calate ed 
altre opere diverse. 

Il costo quindi del fabbricato risultò di L. 12 
circa per metro cubo. Il tempo occorso per tutti 
questi lavori fu di cinque anni. 


DEI PASSEGGIERI. 


zione ferroviaria di Piazza Principe ed in con- 
dizioni tali da poter esso pure fungere da fer- 
mata ferroviaria per gli emigranti, come più 
volte già si è praticato. 

Questo ponte di forma trapezia ha una lun- 
ghezza di m. 101 ed una larghezza di m. 55 
alla radice e di m. 40 alla testata, misura quindi 
un’area di mq. 4800 circa. Ha una grande sca- 
linata d’approdo in testata ed una scaletta alla 
radice di ciascun lato ed è provvisto di bitte 
e colonne d’ormeggio per l’accosto di fianco 
dei bastimenti. 

L'edificio (fig. 98) occupa la parte centrale 
del ponte lasciando da ciascun lato uno spazio 
di m. 8 di minima larghezza ed in 
testata un piazzale della larghezza, 
di m. 14; si compone del solo piano 
terreno, coprente una superficie 
complessiva di mq. 2260 circa, sud- 
diviso in tre parti essenziali. La 
prima verso la radice del ponte è 
un corpo di fabbrica di forma qua- 
drata della superficie di mq. 1100 
circa e nel cui centro trovasi un 
salone di m. 17, 20 di lato desti- 
nato alla visita dei bagagli; attorno 
vi sono gli Uffici doganali, dell’ Im- 
posta Municipale, di Pubblica Si- 
curezza, delle Poste e Telegrafi, la 
sala di aspetto, un caffè, uno spac- 
cio di privativa e di giornali, la- 
trine e due vestiboli d’entrata e 
d'uscita con un porticato a tre ar- 
cate prospiciente la città. Un altro 
piccolo corpo di fabbrica di forma rettangolare, 
della superficie di mq. 160 verso la testata del 
ponte comprende gli Uffici per la Capitaneria 

10 


WI n € È 9 © dr __ dei 


PARTE SECONDA. 


PONTE SPORGENTE PRINCIPE FEDERICO GUGLIELMO 


Ut 


CALATA S.LIMBANIA 


Anche questo fabbricato 
sorge sopra un terreno di re- 
cente formazione, ma stante 
la sua poca altezza, come 
vedesi dalla fig. 99, non oc- 
corsero opere speciali di fon- 
dazione. 

La distribuzione interna 
è fatta per modo che può 
prestarsi sia alla partenza 
che all’arrivo, od anche alla 


partenza ed arrivo simulta- 


ZINCARI 


CHAATA 


di Porto e per la visita sanitaria. Finalmente 
una grande tettoia in ferro compresa fra i detti 
fabbricati, avente un’area di mq. 1000 formata 
a 3 campate mediante 4 filari di colonne in 
ghisa coperta da lamiera ondulata e chiusa la- 
teralmente a vetri, è destinata alla visita degli 
emigranti. 


Fig. 98 — Pianta del fabbricato dei passeggieri. 


neo di due piroscafi, e servire 
comodamente per un movi- 
mento giornaliero di oltre 
2000 passeggieri. Ha due 
orologi elettrici alle fronti, 
due grandi vasche d’acqua 
sotto la tettoia ed una bocca d’acqua in pres- 
sione per il lavaggio giornaliero del pavimento. 

L’ importo complessivo di tutte le opere 
ascese a circa L. 178,500. Il costo quindi per 
mq. compresa la tettoia risulta di L. 79 circa. 
Il tempo impiegato per la costruzione fu di cir- 
ca venti mesi. 


VTURATI ine 


Fig. 99. — Sezione del fabbricato dei passeggieri. 


$ 5°. — MAGAZZINI DELLA DARSENA. — DEPOSITO FRANCO. — DEPOSITO DI PETROLIO 
ED ALTRE MATERIE INFIAMMABILI. 


Oltre i descritti edifici, formanti parte delle 
«nuove opere di sistemazione del porto, altri di 
proprietà del Municipio e della Camera di Com- 
mercio furono costruiti e sistemati, i quali ne 
completano, per così dire, il generale organa- 
mento e che per la loro importanza commer- 
ciale, meritano essi pure di essere brevemente 
rammentati. 


Magazzini della Darsena. — Passata la Darsera 
in proprietà del Municipio, venne trasformata il 
più economicamente possibile, adattando i locali 
ad uso magazzini per poterli utilizzare nel modo 
più sollecito, nell'interesse del commercio e del. 
l’erario municipale. Mercè una tale trasforma- 
zione la Darsena venne costituita in Emporio 
Commerciale nella duplice forma di Emporio 
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Doganale e di Deposito Civico, completando 
così il Deposito Franco per la sosta delle merci 
soggette o no a dazio di Dogana e formando 
unico Deposito per soggiorno di merci nazionali 
o nazionalizzate in franchigia di dazio consu- 
mo, dando così modo di sopprimere i Depositi 
fiduciari sparsi in città. 

Ma i magazzini così economicamente rica- 
vati dai primitivi fabbricati non erano più con- 
sentanei coll’attuale sviluppo commerciale del 
porto, perciò il Municipio fece redigere dal 
proprio Ufficio d’arte un progetto ora già in 
corso d’ esecuzione (fig. 100), col quale si otterrà 


profondità minima di 8", sì avrà un qualche 
aumento delle calate interne, ed ai vecchi ma- 
gazzini non suscettibili di restauro saranno so- 
stituiti altri affatto nuovi. 

Questi nuovi edifici saranno a 5 piani oltre 
il terreno (fig. 101); ciascun piano sarà costi- 
tuito da una serie di locali distinti, isolati, di 
varia ampiezza e ben arieggiati, larghi ciascuno 
da 6 a 7 metri, rientranti da 15 a 21 metri, 
comunicanti fra di loro a mezzo di un cor- 
ridoio continuo, largo da 3 a 4 metri, alle 
cui estremità si troveranno gli ascensori e nel 
mezzo comode scale di servizio. 


PONTE A. PARODI 
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Fig. 100. — Planimetria dei magazzini della Darsena. 


un miglioramento nell’entrata nel bacino della 
Darsena, ridotto ad un unico specchio con una 


| 
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La spesa prevista per la totale sistemazione 
è di L. 6,030,000, delle quali L. 890,000 per le 
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Fig. 101. — Sezione trasversale dei nuovi magazzini della Darsena. 
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opere marittime, cioè sistemazione dello spec- | in seguito all'allargamento della calata Cattanei, 
chio acqueo e delle circostanti sponde di ap- | fa ampliato colla costruzione di un altro grande 
prodo e calate, L. 4,650,000 per la riforma degli | fabbricato ad uso magazzino avente una lun- 
esistenti magazzini e costruzione dei nuovi e | ghezza di m. 122, 50 ed una larghezza di me-* 
loro accessori e le rimanenti L. 490,000 per | tri 16, 00, quindi un’area di mq. 1960. 
opere di complemento, come binarii, impianto Tale fabbricato (fig. 102), costrutto a cura 
idraulico e diverse. della Camera di Commercio, è a tre piani oltre 
Il tempo occorrente per l’ esecuzione delle | il terreno; quest’ultimo fu suddiviso in quattro 
opere, avuto riguardo che durante i lavori non | grandi magazzini a mezzo di tre androni che 
dovrà essere disturbato il traffico che si fa in | servono di comunicazione fra la prospiciente 
Darsena, è previsto di sei anni, quindi potranno | calata e gli edifici retrostanti. 
essere ultimati nel 1895. Due comode scale e quattro elevatori idrau- 
Completate che siano tutte le progettate | lici, mossi con acqua presa dalle condotte delle 
gru idrauliche del porto, servono comodamente 
di accesso ai piani superiori, ciascuno dei quali 


opere sì avranno i seguenti risultati: 


Area dello specchio acqueo . . . mq. 15,100 3 3 

Sviluppo banchine d’approdo. . . m. 430 è un solo vasto magazzino. Opportune bocche 
Area calate di deposito. . . . . mq. 9,800 d'incendio furono messe in più punti d’ogni 
id. ‘utile dei mapazzini ra 47,500 : 7 È - ‘ 
ia piaszali.e/Girsio di piano, ma la interna costruzione a grandi spazi 


tutti a colonne di ghisa con impalcatura in 
Deposito Franco. — Il Deposito Franco, situato | ferro e legno, senza alcuna grossa parete tras- 
fra il Mandraccio, la calata Cattaneo, il Palazzo | versale in muratura, che serva a suddividere 
S. Giorgio e le Piazze Raibetta e Cavour, occu- ' in più scompartimenti i vasti magazzini, fa te- 
pava prima delle ultime aggiunte, un’area totale | mere che in caso di incendio questo difficil- 
di mq. 12,500 circa, dei quali mq. 9900 occu- | mente si potrebbe circoscrivere. 
pata da undici edifici a due piani oltre il ter- Fra questo nuovo fabbricato e le fronti dei 
reno formanti speciali riparti denominati quar- | quartieri S. Maria, S. Gio. Battista, S. Lorenzo 
tieri e gli altri mq. 2600 da strade che separano | e S. Desiderio, deve sorgere una grande tettoia 
e disimpegnano gli edifici stessi. Recentemente, ! in ferro (fig. 103) coperta parte in lamiera di 
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Fig. 102. — Planimetria del Deposito Franco. 
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Fig. 103. — Sezione trasversale del nuovo magazzino 
del Deposito Franco. 


zinco ondulata e parte a vetri, avente una lun- 
ghezza di m. 117, 30 ed una larghezza di m. 13, 
quindi un’area di mg. 1525 circa, che servirà 
alle operazioni di carico e scarico interno. 

La spesa per questo nuovo edificio ammontò 
a L. 520,000 circa, quindi il costo per me. fu 
di L. 16, 50. 

Deposito di petrolio ed altre materie infiammabili. — 
Già da tempo si sentiva il bisogno di provve- 
dere il porto di appositi magazzini pel deposito 
delle materie imfiammabili, ed a questo bisogno 
provvide il Municipio di Genova dietro conces- 
sione governativa. 

Questi magazzini sorgono sulla spiaggetta 
della Lanterna all’ esterno del Molo nuovo, cioè 
in quella piccola insenatura compresa fra il 


PX 
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detto Molo e la batteria a fior d’acqua 
del Capo di Faro. Ad ampliare la spiag- 
gia stessa e proteggerla dai marosi, fu co- 
strutta una diga, formata da cinque corsì 
di massi artificiali in calcestruzzo; sull’ul- 
timo filare dei quali è impostato un muro 
di difesa lungo m. 140 circa, alto m. 3, 25 
e che raggiunge col ciglio la quota di 
m. 8,50 sul livello del mare. 

Sl ottenne per tal modo un piazzale di 
circa mq. 5500, sul quale sono eretti dei 
magazzini pel riempimento e deposito di 
barili e cassette di petrolio e pel deposito 
e manipolazione di altre materie infiam- 
mabili. Le fig. 104 e 105 danno un’ idea 
della disposizione di questi magazzini e delle 
loro adiacenze. 

Davanti a questi magazzini lunghi m. 105, 
rientranti da m. 10 a m. 20 corre un piano ca- 
ricatore servito da due binarii di 
sottopassando il Molo Nuovo si collegano a 
quelli del porto. Dal lato opposto sono quattro 
grandi cisternoni o cassoni cilindrici in ferro, 
due di m. 19 di diametro e della capacità cia- 
scuno di m.' 2000 e due del diametro di m. 13, 50 
e della capacità di m.* 1000 ciascuno, che servono 
a ricevere il petrolio direttamente dalle navi-ci- 
sterna. Altri due piccoli cassoni pure cilindrici 
in ferro, del diametro di m. 6,00 e della ca- 


ferrovia che 


pacità ciascuno di m.* 100, posti sopra colonne 
in ghisa internamente ai magazzini, servono 


Fig. 104. — Planimetria del deposito di petrolio ed infiammabili. 
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come unità di misura nel vuotamento dei grandi 
cassoni, per riempire i vagoni cisterna, i barili 
e le cassette. 

I grandi cassoni sono messi in comunica- 
zione colle navi-cisterna a mezzo di una con- 
dotta sotterranea che mette capo alla calata 
del Passo Nuovo nell’ interno del porto. Ad 
evitare poi che le navi-cisterna tengano accesi 
.i fuochi per generare il vapore occorrente a 
far agire le pompe di vuotamento della cister- 
na, in un punto del Molo Nuovo, alquanto di- 
scosto sia dallo specchio acqueo di staziona- 
mento delle navi-cisterna, sia dai magazzini di 
deposito, si sono installate due caldaie, tipo 
Cornovaglia. Il vapore generato da queste cal. 
daie è trasmesso a bordo delle navi-cisterna me- 
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Fig. 105. — Sezione trasversale della diga e dei magazzini. 


diante acconcie tubazioni come apparisce dalla 
fig. 104. La produzione del vapore è tale da 
permettere il rifluimento di tonn. 3000 di pe- 
trolio in 50 ore di lavoro. 

La spesa totale occorsa fu di circa L. 1,200,000; 
il tempo impiegato per tale costruzione fu di due 
anni circa. 

Con una tale sistemazione si è raggiunto lo 
scopo di avere il deposito delle materie infiam- 
mabili in luogo appartato, lontano dagli altri 
magazzini e fuori del porto, e quello di poter 
scaricare le navi-cisterna senza tener accesi 1 
fuochi a bordo; ma non è però ancora total 
mente ovviato al pericolo di qualche accidente 
dannoso. 


$ 6.° — IMPIANTO FERROVIARIO NEL PORTO. 


I binarii del porto si possono dividere in tre 
gruppi principali, cioè quelli che si trovano fra 
il Mandraccio ed il ponte Morosini, quelli fra 
la Darsena ed il ponte Colombo, quelli fra il 
ponte Assereto e l'estremità del Molo Nuovo. 
Il primo gruppo chiamasi generalmente gruppo 
di piazza Caricamento e serve specialmente alle 
merci provenienti dal Deposito Franco, o ai vini 
che si sbarcano in gran copia vicino al ponte Mo- 
rosini. Il secondo gruppo, della stazione maritti- 
ma centrale di S. Limbania, serve alle granaglie, 
cotoni e merci varie che appena arrivate devono 
essere avviate a destino per ferrovia, nonchè a 
quelle che arrivano per terra e sono destinate 
ad essere esportate per via di mare. Il terzo 
gruppo, di S. Benigno, serve ai carboni fossili, 
minerali e petrolii. 

Questi tre gruppi sono collegati l’ uno al- 


l’altro da un binario che forma come una linea 
di cintura attorno al porto, passando per via 
Carlo Alberto nell’ unione fra piazza Carica- 
mento e S. Limbania, a piè del muro di soste- 
gno di via Milano fra S. Limbania e S. Benigno. 

Le linee d’ accesso al porto, che collegano 
questi gruppi di binari con le stazioni contigue, 
sono parecchie. Fino a pochi anni fa esse si li- 
mitavano ad una galleria sotto il colle di S. Be- 
nigno, che univa l'antico ponte del Passo Nuovo 
a Sampierdarena e ad un binario a livello in 
via Carlo Alberto, che univa piazza Caricamento 
alla stazione di piazza Principe. Ma quest’ ul- 
timo binario è stato da pochi anni soppresso 
ed il gruppo ferroviario di piazza Caricamento 
è ora direttamente collegato a quello di S. Lim- 
bania. 

Gli accessi ferroviari attuali al porto fra 
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vecchi e nuovi, procedendo da ponente a le- 
vante, sono i seguenti : 

1° Galleria della Sanità, che unisce i bi- 
narii della calata del Molo Nuovo con il qua- 
drivio della Coscia, e di là con una linea a 
basso livello li congiunge colla stazione di 
Sampierdarena nella località detta dei Forni. 

2° Galleria rettilinea di S. Benigno, dianzi 
accennata e che unisce il ponte Caracciolo col 
suddetto quadrivio della Coscia. 

3° Galleria corvilinea di S. Benigno che 
unisce il ponte Assereto pure col quadrivio 
della Coscia. 

4° Galleria di S. Lazzaro che unisce il 
gruppo ferroviario della stazione marittima 
centrale a S. Limbania con la stazione di Sam- 
pierdarena per mezzo di una linea ad alto livello. 

5° Galleria della traversata che sottopas- 
sando alla città unisce la stazione centrale 
marittima con la stazione di piazza Brignole. 

Dalla tavola II si scorgono le disposizioni 
di questi accessi. 

Sistemazione ferroviaria. — I tre gruppi ferro- 
viari accennati di piazza Caricamento, della 
stazione centrale marittima a S. Limbania e 
S. Benigno sono sistemati od in corso di siste- 
mazione in modo da soddisfare a due scopi prin- 
cipali, quello di servire cioè per il carico e lo 
scarico diretto delle merci dalle navi e dai de- 
positi a terra, e per la composizione dei treni. 

Lo sviluppo totale dei binari del porto è di 
circa m. 39500, dei quali circa m. 17000 servono 
ad uso esclusivo dello scarico e carico delle merci 
lungo le calate e m. 22500 si riferiscono alle 
Stazioni propriamente dette dove si formano i 
treni. 

Data la grandissima preponderanza del movi- 
mento di transito nel porto e la distanza da 
questo dei parchi di deposito e dei fasci di smi- 
stamento, non si è potuto dare minore sviluppo 
agli impianti ferroviari, benchè a detrimento 
degli spazi che rimanevano disponibili per il 
deposito delle merci sulle calate. È da augu- 
rarsi che presto possano installarsi dei parchi di 
deposito in vicinanza del porto per poter dare 
all’ impianto ferroviario disposizioni più consen- 
tanee col movimento commerciale. 

La stazione di S. Benigno, quella centrale 
marittima e quella di piazza Caricamento non 
differiscono di molto dalle ordinarie stazioni 
pel servizio delle merci. Invece i binarii, così 
detti di calata, meritano qualche cenno per le 
loro disposizioni speciali. 


| 


Ogni calata del porto è servita almeno da 
un binario per le gru e da uno peri carri fer- 
roviari. Dal Mandraccio fino alla radice del 
ponte Colombo il binario delle gru è parallelo 
a quello ferroviario e posto fra esso e il ciglio 
della banchina; dal ponte Colombo fino al ponte 
Paleocapa, il primo compreso, il binario ferro- 
viario è disposto internamente a quello delle 
gru, le quali essendo del tipo elevato lasciano 
passare, come si vede nella figura 76, sotto di 
esse 1 carri ferroviari. Lungo le calate orien- 
tali e centrali (tav. II), ove sono le tettoie ed 
i capannoni e si sbarcano le merci più costose 
e per le quali occorrono manipolazioni e parti- 
colari visite doganali, ogni calata non è in gene- 
rale servita che da un solo binario ferroviario 
lungo le banchine, quindi viene una strada car- 
rala, poi le tettoie od i capannoni, e dopo altri 
binari. Nelle calate occidentali dal ponte Asse- 
reto fino al Molo Nuovo lungo le sponde, oltre il 
binario delle gru, scorrono due e talvolta tre bi- 
nari ferroviarii ad uso dei carri vuoti e sotto ca- 
rico, affine di poter più facilmente permettere lo 
scarico diretto dai piroscafi ai carri ferroviarii 
delle merci non soggette a vincoli daziari o per 
le quali non occorrono cernite speciali. Però an- 
che queste calate occidentali sono fornite di 
spazi per il deposito temporaneo delle mercanzie. 

Nel primitivi progetti di sistemazione ferro- 
viaria del porto, aveva predominato l’idea di 
congiungere i bimari del ponti sporgenti a quelli 
delle adiacenti calate per mezzo di piatteforme; 
però questa idea fu successivamente dovunque 
sì potè abbandonata e si preferì congiungere con 
curve anche assal ristrette i binaril dei ponti 
sporgenti a quelli delle calate intermedie. Que- 
ste curve, in alcuni punti del porto, come alla 
radice del ponte Assereto, hanno raggio perfino 
inferiore ai 70 metri; ma però 1 binarii hanno 
tale scartamento da permettere l’accesso alle 
locomotive. 

Il ponte Doria, benchè non sia congiunto con 
curve alla stazione marittima, usufruisce di una 
installazione speciale formata da un carrello scor- 
revole situato presso la radice del ponte e da do- 
dici argani idraulici serviti da 63 puleggie di 
rinvio. Questa installazione permette su di que- 
sto sporgente un movimento complessivo di circa 
250 carri ferroviarii al giorno. 

Potenzialità dell'impianto ferroviario. — Coll’im- 
pianto ferroviario suddescritto, abitualmente si 
caricano e sì spediscono per l'interno 800 carri 
al giorno. Però il detto impianto è capace di 
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un movimento giornaliero di circa il doppio. Le 
manovre su questa rete di binarii, per quanto 
riguarda la distribuzione dei vagoni o la forma- 
zione dei treni, vengono eseguite parte con lo- 
comotive ordinarie, parte con piccole locomotive 
di manovra a quattro ruote e capaci di muo- 
versi su curve di piccolo raggio. 

Le manovre per il traino dei vagoni lungo 
i bimari di calata si fanno generalmente con 
cavalli e solo eccezionalmente, come si è detto, 
pel ponte Doria con argani idraulici. Dall’espe- 


Sezione trasversale 48 


O STR e 0.1) 
= e met iiiniii. ei inizi re 
TÀ —_——@@1‘@@“@ I III 


sa 
È TT... TTI [EI 


rienza acquistata le manovre cogli argani idrau- 
lici costano la metà di quelle fatte con cavalli 
e si possono compiere con rapidità molto mag- 
giore; talchè un analogo impianto si riconobbe 
utile anche pel ponte Assereto, ed è ora in via 
di attuazione. 

Stazione ferroviaria di Principe. — La stazione 
ferroviaria centrale marittima trovasi, come si 
disse, fra le calate dei magazzini generali degli 
Zingari e via Milano. Con andamento parallelo 
a questa via sorge il lungo edificio prima desti- 
nato a magazzino generale, poi tra- 
sformato in stazione per le merci a 
piccola velocità che dall’ interno 
sono destinate a Genova o viceversa. 
Per la sua ubicazione centrale nel 


oo porto questa stazione serve spesso 


anche per merci che vengono cari- 
cate sui carri ordinari lungo le ca- 
late e poscia spedite all’interno per 
mezzo ferroviario. Questo fabbrica- 
to, come si scorge dalla fig. 106, 
contiene un lungo piano carica- 
tore servito da una parte da pa- 
recchi binarii e dall'altra da una 
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strada carraia coperta. Su questo 
manufatto è un terrazzo prospi- 
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ciente il porto che forma una 
delle più ridenti passeggiate di 
Y 


(Genova. 
La stazione accennata per le 


Fig. 106. — Fabbricato della stazione merci a piccola velocità. 
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Lungo le calate sono posti i tubi dell’acque- 
dotto Nicolay e di quello De Ferrari Galliera. 
Alla distanza media di metri 60 circa questi 
tubi portano delle bocche di presa che servono 
per dare l’acqua ai piroscafi, per l’inaffiamento 
delle strade ed in casi di incendio. La pres- 
sione dell’acqua in queste condotte è di circa 
10 atmosfere. Oltre a ciò vi sono nell’ambito del 
porto, opportunamente distribuite delle fontane 
d'acqua, che erogano in complesso 20 m.} di 
acqua all'ora, vasche per la polizia dei braccianti 
che lavorano nel porto, latrine, orinatori ecc. 

Nel porto vi sono 310 fanali a gas, che si 
vanno man mano aumentando. Inoltre si sta 
procedendo agli studi per l'impianto dell’ illu- 


minazione elettrica della stazione centrale ma- 
rittima. 

Nei due gruppi ferroviarii di piazza Carica- 
mento e della stazione centrale marittima vi 
ha una separazione completa, fra i binarii così 
detti di calata per il servizio di carico e scarico 
dei bastimenti edi binarii di formazione dei 
treni, e questa separazione costituita da una 
cancellata in ferro, determina il perimetro delle 
stazioni propriamente dette. Un’ altra cancellata 
serve per determinare il confine doganale lungo 
gran parte del perimetro del porto ed in alcune 
parti determina anche il confine daziario. 

Aftine di rendere facile ogni spostamento 
degli anzidetti confini col variare dei bisogni 
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speciali del commercio, si è adottata una can- 
‘cellata tipo (fig. 107), che è formata di tante 
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Fig. 107. — Tipo della cancellata. 


campate di m. 3,50 inchiavardate a colonne di 
ghisa, le quali hanno una larga base e possono 
mediante un semplice scavo e successivo riem- 
pimento essere poste in opera ove occorra. 
Affine di poter mantenere in esercizio con 
continuità le cave della Chiappella e renderlo 
indipendente dalla servitù del movimento dei 


treni sulla ferrovia di cintura che unisce il 
gruppo ferroviario della stazione centrale ma- 
rittima con S. Benigno, sì è costrutto un via- 
dotto in legname soprapassante gli androni 
delle cave. 

Inoltre l'intenso movimento ferroviario che sì 
ha sulle calate ha obbligato a progettare alcune 
opere per mantenere la continuità del passag- 
gio, sia dei pedoni che dei carri. Queste opere 
indicate nella tav. II sono: 

1° la passerella pedonale in ferro fra il 
fabbricato dei Passeggieri sul ponte Federico 
Guglielmo e la via Carlo Alberto: 

2° la passerella carraia in ferro fra il ponte 
Doria e via Milano. 

Oltre queste opere sono in progetto un ponte 
girevole in ferro all’ imboccatura della Darsena 
ed un altro attraverso il Mandraccio, affine di 
rendere continua la circolazione ferroviaria, car- 
raia e pedonale lungo le calate, senza costrin- 
gere a regressi ed a giri viziosi. 
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CAPO IV. 


NOTIZIE. TECNICHE EDTECONOMICHE 


SULL’ESECUZIONE DELLE OPERE. 


Dopo aver descritto le opere eseguite per 
l'ampliamento e sistemazione del porto, sarà 
utile riunire assieme i principali dati tecnici ed 
economici relativi alle medesime. 

Il seguente quadro A riassume le principali 
notizie tecniche ed economiche relative alle ope- 
re marittime eseguite dall’Impresa Luigi Foffani. 

A complemento delle opere marittime sopra 
indicate vennero eseguite altre opere di siste- 
mazione e cioè: escavazione del porto, costru- 
zione di due bacini di carenaggio, erezione di 
tettoie di assostamento delle merci, uffici doga- 
nali di verifica delle medesime, stazione per 
viaggiatori di mare, impianto di apparecchi 
idraulici di trasbordo delle merci, rampe di ac- 
cesso al porto, fanali di segnalamento, boe di 
ormeggio per navi ed altre opere secondarie. 
Il seguente quadro B riassume tutte le notizie 
relative a queste opere complementari, alle Im- 
prese che le eseguirono, al tempo per la loro ese- 
cuzione ed al relativo importo. 

Oltre le opere che interessano esclusivamen- 
te il ricovero delle navi, il trasbordo ed asso- 
stamento delle merci, furono eseguite altre opere 
di carattere essenzialmente ferroviario e cioè: 
una stazione centrale marittima, i binarii lungo 
le calate ed i ponti sporgenti e quattro gallerie 
di comunicazione dei binarii del porto colla rete 
ferroviaria a levante e a ponente della città. 

Il quadro C' riassume le notizie economiche 
relative a queste opere. 

Finalmente il quadro D fornisce l’indica- 
zione dello sviluppo delle sponde d’approdo, 
delle aree coperte e scoperte per il deposito 
delle merci, di quelle occupate per il servizio 
ferroviario o per strade carraie ed altri servizi 
portuali, nonchè lo sviluppo dei binari, il numero 
delle gra a mano, a vapore, idrauliche ed ar- 


gani idraulici esistenti sulle varie calate e ponti 
sporgenti del porto. 

Importo delle opere. — La spesa totale occorsa 
per queste opere, compresa la parte non ancora 
completamente liquidata, può riassumersi come 
segue: 


OPERE MARITTIME (moli e calate). . . L.|| 33,245,035 | — 


OPERE COMPLEMENTARI (escavazione, tet- 
toie, gru idrauliche, boe, illuminazione, 
bacini, dogana, rampe, fabbricato pei 
passeggieri, canale fognatore, segnala- 
menti ecc.). 


% 


18,588,947 | — 


OPERE FERROVIARIE (binarii, stazione ma- 
rittima, gallerie di comunicazione e ac- 


GOSSORIL) | i I I - 11;000,000 | — 


bd 


ToraLe L|l 62,833,982 | — 


Tn 


A questa spesa fu provveduto dapprima coi 
20 milioni donati del Duca di Galliera e suc- 
cessivamente dal Governo col concorso del 20 
per cento da parte dei Municipii e delle Pro- 
vincie interessate. 

Opere in corso di studio. — A. rendere più com- 
pleta la sistemazione del porto, in ragione delle 
esigenze che’ già si sono manifestate, occorrono 
ancora alcuni provvedimenti e opere sussidiarie 
che possono riassumersi come segue: 


1.° Impianto di uno stabilimento quarantenario. 

2.° Completamento delle calate dell’avamporto 
e relativo allacciamento ferroviario. 

3.° Pavimentazione delle aree scoperte. 

4.° Costruzione di magazzini sulle calate dalla 
Darsena a S. Lazzaro. 

5.° Passerelle in ferro tra via Carlo Alberto e 
il ponte Federico Guglielmo e tra via Mi- 
lano e il ponte Doria. 

6.° Ponte girevole alla bocca della Darsena per 
collegare le calate orientali alle occidentali. 
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7. Completamento dell’impianto di gru ed ar- 
gani idraulici sulle calate occidentali. 

8.° Collocazione di altre boe d’ormeggio nelle 
varie stazioni del porto. 

9.° Impianto d’una stazione d’ormeggio per le 
piatte vuote. 

10.° Installazione di apparecchi speciali per lo 
scarico e l’immagazzinamento delle gra- 
naglie e l’accatastamento dei carboni. 

11.° Costruzione del faro definitivo sulla testata 
del Molo Galliera. 

12.° Miglioramento dell’ illuminazione delle ca- 
late, delle tettoie e delle stazioni ferro- 
viarie del porto. 


A questi bisogni potrà provvedersi man mano 
che sarà possibile, tenuto conto non solo delle 
ragioni economiche, ma principalmente della 
necessità di non accumulare insieme molti la- 
vori sopra spazi che alle esigenze del commer- 
cio non appariscono mai soverchiamente ampii. 


Studio dei progetti e direzione dei lavori. — Allo 
studio dei progetti e alla direzione dei lavori 
per l’esecuzione delle opere di ampliamento e 
sistemazione del porto di Genova provvide l’uf- 
ficio del Genio Civile per il servizio marittimo 
della provincia di Genova, ad eccezione delle 
opere ferroviarie che furono progettate ed ese- 
guite per conto del Governo dall’amministra- 
zione delle Ferrovie della Rete Mediterranea. 

All’alta direzione dei lavori era preposto il 
Comm. Adolfo Parodi, Ispettore del Genio Ci- 
vile capo dell'ufficio, ed alla immediata dire- 
zione il Comm. Pietro Giaccone Ingegnere capo 
assistito per la costruzione dei moli al suo ini- 
ziamento dall’ Ingegnere Cav. Italo Maganzini, 
poscia dall’ Ingegnere Cav. Luigi Luiggi e dal- 
l’aiutante Giuseppe Mazzi; per la sorveglianza 
delle opere interne dagli Ingegneri Cav. Bosco, 
Cav. Croce, D'Oria, Boraggini, Bianchi, Cardi, 
Cav. Compiano, Cav. Merli, Borgatti, Cozza, 
Caizzi e Bernardini. 
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OPERE MARITTIME ASSUNTE DALL’ IMP 


QuaDRO A 
- <$ QUANTITÀ EM 
4 ©) = 5 2 = 
AR I È - 
fi - SCOGLIERA L 
’ Da Si > 3 i FONDAZIONI A MASSI OPERE MURARIE COLONNE D’0 
INDICAZIONE DELL'OPERA |3 7 - Z no DAI TR ARTIFICIALI SOPRA FONDAZIONE E FERRAMENT 
e ag SE, aa pa 
A = 6 li 
5 5 Volume Volume ; 
A ls) Tonnellate Importo Mmonanalenbi Importo miesianni Importo Kilogr. 
metri _metri. m.? CLES LS ST |A | EE 
MOLI | 
Molo Deferrari Galliera . 1500 |15a 301  — 4,408,627 9,850,958 131,141 3,750,519 96,965 | 2,486,556 92,477 
Molo Giano. 595 | 5al6jl — 500,784 913,067 27,449 790,884 12,921 377,236 8,089 
Torace | 2095 | — — 4,909,411 | 10,764,725 158,590 4,541,403 109,286 2,863, 792 100,566 
Prezzo medio unitario. PICAIC) 28, 63 26, 20 0, 46 
E se rappresentiamo con 100 l'ammontare totale delle 
opere, l'importo di ogni articolo di spesa sarà rap- 
presentato dai numeri . 58, 30 24, 59 lb, bl \ 0, 26 
CALATE E PONTI SPORGENTI | 
Calata al Molo Nuovo e Pon- 
te Sapri Nt 645 14 | 39,294 103,100 152,270 19,242 552,828 9,974 332,484 40,154 
Calata al Passo Nuovo e Pon- 
te Caracciolo . 466 8 | 22,050 57,555 82,500 10;759 310,704 4,090 112,110 21,212 
Calata S. Benigno . . . . 200 9 | 12,500 35,593 50,934 8,010 230,775 3,228 71,895 18,177 
Ponte Biagio Assereto. 500 9 | 20,000 53,617 77,161 14,506 416,640 5,547 171,998 32,962 
Ponte Cristoforo Colombo 502 9 | 20,096 27,218 39,163 15,051 435,196 8,215 253,986 62,899 | 
Ponte Andrea Doria 502 8 | 20,200 31,960 45,812 13,115 373,100 5,133 176,826 32,981 
Ponte Federico Guglielmo . 249 8 4,797 17,225 24,690 6,945 208,214 3,598 107,063 12,555 
Ponte Adolfo Parodi 502 8 | 20,185 39,776 57,122 19,541 399,661 5,604 178,461 26,739 
Calate e ponti dalla Darsena 
al Mandraccio . e ea 8 | 65,562 62,043 88,933 36,081 1,055,601 12,454 370,024 47,615 
Calata al Molo Vecchio 608 8 | 25,347 58,542 83,915 117,649 511,191 6,075 188,092 51,092 
Calata alla punta del Molo 
Nuovo e Ponte Paleocapa. 490 14 | 30,800 220,333 361,881 18,616 ia 540,428 5,995 183,411 28,980 
EA ZIA GETTA sa 
ToraLe | 5988 1! -—- | 280831 706,902 1,064,381 173,493 e 5,034,338 69,253 2,145,790 375,256 
Prezzo medio unitario. 1, 50 29, 00 30, 98 0, 5: 
E se rappresentiamo con 100 l’ ammontare totale 
delle opere l'importo di ogni articolo di spesa 
sarà rappresentato dai numeri. T, 69 36, 36 15, 49 1, 4 


Quapro A OPERE MARITTIME ASSUNTE DALL'IMPRESA frorraNI ING. LUIGI DAL 1877 AL 1891. 


= — (Si == = = 35 
= - E costo 2 Sa 
È ES QUANTITÀ. E COSTO WEI LAVORI ESEGUITI È RI È g3f 
BISE A ZE 038 D’APPRODO sii ANS 
peo < SCOGLIERA . F @Q DI CALATE NZ 
INDICAZIONE DELL'OPERA |3 ® È z 3 5 D'IMBASAMENTO A oa rg RANE COLONNE D'oRMEGGIO SCAVO INTERRI Divano: Six E 803 | 285 ANNOTAZIONI 
È B<| & E Di E DI RINFIANCO Di SOPRA FONDAZIONE D FERRAMENTI VARI ‘TOTALE SR |ronTI SPORGENTI | ° È a {HO 
a pi & === 35 | 835 
E do Vol Il Vol À Parti Parte 2 Rd, 
on Ca sl Tonnellate Importo in En Importo Tn Menta Importo Kilogr. Importo Il fi piane sa Importo ma SS Cani Importo Importo 2 25 15 È: da dA quuraria E & E 
ira ii ee I a e | rante 
Il 
MOLI Il 
2 Il | 
1 | Molo Deferrari Galliera . . | 1500 |15a30|  — 4,108,627 | 9,850,958 131,141 | 3,750,519 96,965 | — 2,486,556 92,477 45,008. MRS Pa Nd i 232,503 || 16,365,544 || 10,910] — = i 124 | Conta costruzione dei moli contradistinti si ereò | 
9° Molo Giano. . . . . . . 595 | Da 16 — 500,784 ; 913,767 27,449 790,884 12,921 377,236 8,089 3,931 | 2a — "o - — 14,330 2,100,148 3,529 = fia 1 94 Erri avamporto della superficie di Etta- 
ì | 
ToraLe | 2095 | — - 4,909,411 | 10,764,725 158,590 |  4,541,403 109,286 | 2,863,792 100,566 48939 Mr — = = = 246,833 || 19,465,692 
Prezzo medio unitario. 2, 19 i 28, 63 26, 20 0, 46 | si = a = i 
E se rappresentiamo con 100 l'ammontare totale delle | 
opere, l’importo di ogni articolo di spesa sarà rap- | 
presentato daì numerì . 58, 30 24, 59 15, 51 0, 26 n - = _ _ 1, 34 
il 
CALATE E PONTI SPORGENTI ll 
8 | Calata al Molo Nuovo e Pon- | aa 
LO Napriii (A 645 14 | 39,294 108,100 152,270 19,242 552,828 9,974 332,484 40,154 23,767 |M) — = 358,142 581,802 16,446 1,659,597 _ 1671 2675 42, 23 60 
4 | Calata al Passo Nuovo e Pon- “108 È 5 9 1 Entro i nuovi piazzali v sepolti. 1 piccolti | 
te Caracciolo . . . . . 466 8 | 22,050 57,555 82,500 10;759 310,704 4,090 112,110 21,212 9,359 | — = 93,458 151,825 13,781 680,279 _ 1154 1459 | 30, 85! 24 = a pr | 
5 | Calata S. Benigno 200 9 | 12,500 35,533 50,934 8,010 230,775 3,228 11,395 18,177 8702 | 722 4,004 162,139 464,822 17,292 847,874 —_ 1915 4239 62, 50 9 sto unitario dell’area ottenuta risultò minore. | 
6 | Ponte Biagio Assereto. 500 9 | 20,000 53,617 7,161 14,506 416,640 5, DAT 171,998 32,962 15,789 1,840 13,122 234,107 380,312 8,110 1,083,132 _ 1405 2166 54, 15 45 | 
7 | Ponte Cristoforo Colombo 502 9 | 20,096 27,218 39,163 15,031 455,196 8,215 253,986 62,839 30,884 | Ml 18,728 42,327 263,175 427,634 28,078 1,257,168 _ 1652 2504 62, 57 25 
8 | Ponte Andrea Doria 502 8 | 20,200 31,960 45,812 13,118 373,100 5,133 176,826 32,981 21,264 10,791 88,297 194,944 316,690 12,236 984,225 _ 1329 1960 | 48, 72 36 + Ò È na 
Pa 5) m a on questo ponte sporgente essendosi circo- 
9 | Ponte Federico Guglielmo . | 242 S| 4,797 17,225 24,690 6,945 208,214 3,598 107,063 12,555 6,809 | 2262 15,558 43,061 69,954 4,789 437077 | — 1517 | 1806 | 9L 11:| 28 ssa sera ere | 
10 | Ponte Adolfo Parodi 502 8 20,185 39,776 57,122 13,541 399,661 5,604 178,461 26,739 13,495 | = = 194,425 315,848 9,800 974,387 _ 1511 1941 48, 27 33 prezzo unitario. del piazzale ottenuto risultò | 
maggiore. | 
11 | Calate e ponti dalla Darsena " 
al-Mandraccio .- . . .. | 1331 8 | 65,562 62,043 88,933 36,081 1,055,601 12,454 370,024 47,615 27,622 90,640 591,899 184,853 300,266 49,510 2,483,855 —_ 1640 1866 37, 88 56 
12 | Calata al Molo Vecchio . 608 8 | 25,347 58,542 83,915 117,649 511,191 6,075 188,092 51,092 24,053 | Ul 10,713 21,289 178,395 511,423 16,714 1,366,677 _ 1390 2281 59, 53 30 
13 | Calata alla punta del Molo i | È è 
Nuovo e Ponte Paleocapa. | 490 | 14 | 30,800 220,333 361,881 18,616 540,428 5,935 183,411 28,930 13,867 | — = 388,000 926,932 56,691 || 2,0883210 — 2359 | 4251 | 67,63 36 
Ù 
x Con la costruzione delle opere contro segnate 
Ehi y a la superficie acquea del porto interno risulta 
Torare | 5988! -- | 280831 706,902 |  1,064,381 173,498 |  5,034,338 69,253 | 2,145,790 375,256 195,621 | N) 185,696 726,496 | 2,294,679 | 4,447,408 238,447 || 13,847,481 di Ettari 108. 
ly 
Prezzo medio unitario. . 1, 50 29, 00 30, 98 0, 52 T 5, 35 1, 94 
E se rappresentiamo con 100 l'ammontare totale IE L 
delle opere l'importo di ogni articolo di spesa | 
sarà rappresentato dai numeri. 7, 69 36, 36 15, 49 1, 41 Il 5, 25 32, 12 1, 68 
i RIEPILOGO DELLE SPESE 
e e L) 19465600 
Ca P È 
Mi e ponti sporgenti i N, 0 all 19847461 
Sommanogiet eee e | 182,919;103 a 
Direzi , 1 
“9a Sorveglianza e spese diverse fatte direttamente dal- 
Amministrazione . RR 3 931,862 
TOrALn . . . . . . . IL. 88,245,085 


QuapDRO B. 


OPERE COMPLEMENTARI ASSUNTE DA IMPRESE DIVERSE DAL 1880 AL 1891. 


25 | Lavori diversi, cioè: condotte d’acqua, latrine, impianto i 
di fanali a gas, approdi provvisori, pesi a bilico, vasche, 
lavatoi, casotti doganali, espropriazioni ed altri piccoli 


| lavori: (ale A TA A Di E) 489,468 | — IMPRESE DIVERSE. 


ToraLe L.| 18,588,947 | — 


= £<2 
3 c AN 
© INDICAZIONE DELL’ OPERA ESEGUITA IMPORTO #22 IMPRESA ASSUNTRICE 
3 | AE 
DZ Sì 
1 | Tettoia provvisoria in legno sul ponte Calvi. . . . .L 10,112 | — | Mesi 3 | Popesrà FRANncEsco. | | 4 
i AGI vor MompeLLO FRANCESCO — Opere murarie. 
9 | Tettoie in ferro e piani caricatori sui ponti Spinola e Doria > 468,002 | — | » 38 Roia Lug e de 
8 | Tettoia in ferro sul ponte Embriaco. . . . ... . » 964019 — » S| SALDARINI CARLO. 
4 | Chiusure avvolgibili applicate alle tettoie dei ponti Embria- UORRADO LIES 
co, Spinola, Doria . . LL. SPS e PISO | Wirn. Trunmanns di Remscheid. 
5 | Tettoie con piani caricatori inclinati sul ponte Parodi e ! Moreno Ina. OrrAVIO — Opere metalliche. 
pavimentazione delle aree adiacenti . . . .... » 546,088 | — » 14 | Port Lurai — Opere murarie. 
| 
| MianI, SiLvestrI E O. — Opere metalliche. 
‘ AR IR ORE 589,656 | — 14 f i 
6 | Dette come sopra sul ponte Colombo ) » | Powermi Luier — Opere murarie. 
IMC; Lettoia sul ponte Caracciolo. i... LL 132,890 | — | » 7| FrareLti Invirri — Opere metalliche. 
| 8 | Pavimentazione di una parte delle calate orientali . . » 21,609 | — | » 10| Popesrà Francesco. i 
9 | Edificii degli apparecchi idraulici . . ././..... » 185,167 | — | » 10 | CARENA GIovaNNI. i 
10 | Pompe e condotte idrauliche, gru ed argani idraulici sulle 
calate orientali e centrali . . . . . . . +... >| 1800,000| — | » 30] TaxneTT WALKER E 0° di Leeds. 
11 | Condotte idrauliche sulle calate occidentali . . . . . » 300,000 | — | » 15 | Hanret x Lure di Dusseldorf 
| 12 | Gru ed argani idraulici sui ponti Doria, Colombo ed As- È 
Beratior a, = ica. Gi RA et I 252,315 | — | » — | TAnneTT WALKER E C.° di Leeds. 
3 | Battello-fana 1 Molo Galliera durant | 
13 i se sei segnalamento del Molo Galliera durante 2 3 Cssasova Eveanio — Scafo del Dale i 
agua: Costruzione: BE. N. Mt tt . = I Hongv Lae4vra — Appareeciio pol IAA | 
Mi boord'ormeggio Ir e Ra 57,266 | — | » 201 Poprsrà Cirio — QueIRroLo GIACOMO. 5 
iglogEscayazione del'porto fe Re RR 3,992:6500 » 168 | QueIROLO GiusEPPE. 
16 | Fabbricato per la Dogana ed opere accessorie . . . . » 1,055,000 | — | » 52 CARENA Carto. | 
| 17 | Demolizione del promontorio di S. Tomaso, costruzione 
della rampa di S. Giovanni ed opere diverse. . . . » 119,000 | — | » 8| Carena Carro 
18 | Stazione di sbarco e imbarco per i passeggeri di mare. » 178,353 | — | » 15 | Cesaroni FERDINANDO. i 
19 | Rampa di S. Lazzaro. RR Ta 77,786 | — | » 4| Forrani Inc. Lurat. 
CARENA CARLO. Pi 
20 | Canale collettore delle fogne della città. . . . .. . » 580,000 | —_ > 18 [Poma isa Lndî ? 
SCANIGLIA ANGELO. (ae 
| 21 | Opere per preparazione delle aree per il cantiere dei bacini » (24,018 1. Me orata aa i 
| 22 | Costruzione di due bacini di carenaggio ed opere accesso- i 
rie (da ultimarsi in febbraio 1898). . . ..... »| 7,735,000| _| » 60 Zscuoxxe Inc. CorrApo ed una piccola 
parte in economia, 
23 | Soprapassaggio provvisorio dinanzi alle cave della Chiap- | 
pella > bien 88,871 | — | » 6] Forranr Ixc. Lurcr. È 
24 | Segnalamenti cioè fari e fanali...» 67,700 | —_ Crance Brormers di Birmingham ed altri, || | 
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Quanpro C. 


OPERE FERROVIARIE ASSUNTE DA IMPRESE DIVERSE DAL 1880 AL 1891. 


® 
E 
ro 
E INDICAZIONE DELL'OPERA ESEGUITA IMPORTO IMPRESA ASSUNTRICE — 
Le, 
Z 
pese, 
| 
1 | Galleria in curva sotto il colle di S. Benigno, a semplice binario . . L. 323,000 | — | DeneGRI FRANCESCO 
| 
2 id. della Sanità a S. Benigno, a semplice binario... . . .. » 245,000 | — | BONIFACINI ANGELO. 
| 3 id. parallela a quella di S. Lazzaro a doppio binario » 1,434,000 | — | Forrani Ing. Luigi. 
4 | id. di comunicazione fra la Stazione centrale marittima a S. Lim- 
| bania e Piazza Brignole, a semplice binario . . . . . . » 1,856,000 | — | Onero Inc. NicoLa. 


5 | Nuova linea di collegamento fra la Stazione centrale marittima e Piazza 
CATIGARTENTORNE Ri RE 132,000 - | SCANIGLIA ANGELO. 


6 | Capannoni sulle calate della Darsena e di S. Limbania . ././... > 802,000 | — | BoNIFACINI ANGELO. 


T  Espropriazione e trasformazione dei magazzini generali in Stazione cen- | 


tralespal'agryizio della P_ Vol i. eu... a ad 1,830 ,000] — | SCANIGLIA ANGELO. 
| 
8 | Stazione ferroviaria per le merci a Piazza Caricamento... ... » 273,000 | — | SALDARINI CARLO 


| 9 Impianto e sistemazione di binarii, sviatoi, piatteforme ed altre opere 


| accessorie sulle calate e sui ponti sporgenti . . . . . . >» 4,005,000 | — | In economia 


| 
ToraLe L.| 11,000,000 Pas 
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QuaprO D. 


NOTIZIE PRINCIPALI RELATIVE 


INDICAZIONE DELL’ OPERA 


Calata del Molo Deferrari Galliera . 


Ponte Pietro Paleocapa . 


Calata alla punta del Molo Nuovo . 


Ponte Sapri. 

Calata al Molo Nuovo. 
Calata al Passo Nuovo 
Ponte Caracciolo . 

Calata S. Benigno 

Ponte Biagio Assereto. 
Calata alla Chiappella . 
Ponte Cristoforo Colombo 
Calata Magazzeni Generali . 
Ponte Andrea Doria 

Calata degli Zingari 

Ponte Federico Guglielmo . 
Calata S. Limbania . 

Ponte Adolfo Parodi . 
Calata alla Darsena. 

Ponte Francesco Morosini . 
Calata Salumi . 

Ponte Oghri. 

Calata alla Rotonda 

Ponte Spinola . 

Calata Portofranco . 

Ponte Guglielmo Embriaco . 
Calata Cattanei 

Calata al Mandraccio . 
Calata alla Marinetta . 


Calata del Molo Vecchio . 


Calata provvisoria per le legna . 


Calata delle Grazie . 
Calata alla testa dei bacini. 
Moletto dei bacini . 
Calata a ponente dei bacini. 


Calata del Molo Giano 


SVILUPPO 


DELLE SPONDE D’APPRODO 


ita 


5 PER GRANDI NAVI 


| 


120 
370 


325 


372 


PER NAVI MINORI 
PER SEMPLICE, 
ORMEGGIO 


5 
8 


TOTALE 


PER DEPOSITO 


OCCUPATE DA 


FABBRICATI | 


DI FERROVIA | 4 SERVIZIO E 


BINARII 
COPERTE SCOPERTE STRADE 
Lgzo 
m.? în? ma? 
= 14,700 = 
— 3,100 3,400 
— 10,600 13,400 
_ 4,100 3,700 
_ 2,700 17,200 
= 7,700 15,770 
3,120 >: 5,880 
= 9,500 20,820 
— 10,100 9,900 
= * 12,350 DI 
10,470 3 9,530 
= 2,500 47,410 
7,890 2 11,890 
- 2,140 87,190 
= _ 2,240 
3,080 1,340 32,860 
10,470 = 9,530 
2,550 a 8,420 
1,660 540 590 
_ 860 7,430 
790 70 1,910 
ce 320 7,190 
3,080 340 4,080 
_ 1,120 6,420 
760 130 1,880 
_ 1,060 2,840 
700 440 4,280 
1,450 800 3,800 
_ ## 14,000 *#*:9.400. 
_ 500 2,500 
_ 9,500 5,000 
=> ##.50,800 fe 
ni 3,400 1,700 
_ #FE46,400) _ 
_ 1,600 _ 
46,020 172,710 308,100 


DEL PORTO 
UFFICI 
OFFICINE 
ECO. 

m.? 


190 


580 


Quapro D. NOTIZIE PRINCIPALI RELATIVE ALLR LATE E PONTI DEL PORTO E SUE ADIACENZE. 


3; = — = _—= = ——- = — — -- — — —— = ta = 
| SVILUPPO | | sviluppo DEI BINARII 
| ARE l AL SERVIZIO DEGLI SCALI GRU = 
DELLE SPONDE D’APPRODO A i, 10 DI 2 
al i A 
IU| H 1 ee ci 
Tab i o si BT nr È 
Ù y TT? > & : PER DEPOSITO OCCUPATE DA à | IDRAULICHE [a 
| e) O Il 
INDICAZIONE DELL’ OPERA s 9 DI J Sa | LA ; E ng a . ANNOTAZIONI 
| A I 5 É PE BINARIT | FABBRICATI | — 3 iù È E NE S 5; é 
|| o > Ga DI FERROVIA | A SERVIZIO | 8 | | f <$ 3 S| = 3 E 
| E = al: COPERTE SCOPERTE STRADR DEL PORTO g_AR È À ns D 5 P Di 
| è | a) pi Bo CARRAIE UFFICI < e: ai ei E S < 
= | È S DI a OFFICINE Il @ S 
5) ECC. 
2 | La PCO. 
i n = __m Pao im m? ma È; m m. m n.9 n° n.° no n.0 
j . * 
1 | Calata del Molo Deferrarìi Galliera . . . —_ _ 1470 _ a 14,700 e, so 14.700 | SE _ = — — _ _ = * La Dei principale di quest'area serve di deposito e scalo di imbarco delle pietre pei lavori del 
Des porto. 
2 | Ponte Pietro Paleocapa . . . . . . . 120 | — - = 3,100 3.400 A Ne © on = E = = 
| . i) 6,500 | 3 ** Gran parte di queste aree sarà, a cura di una Socfetà concessionaria, coperta da magazzini ge- 
| 3 | Calata alla punta del Molo Nuovo . . . 370 — = = 10,600 13,400 za 24.000 | 1,545 = —_ = = 2 = = nerali di deposito. s 
as: i” 
4 | Ponte Sapri. I I 320 ad = da 4,100 3,700 = 7.800 650 © i e pre pa tt as #t* Queste aree servono per depositi e cantiere dell'Impresa concessionaria dei bacini, 
| & : 
5 | Calata al Molo Nuovo. . . . . . .. 325 — _ —_ 27 c Il 270 _ = = _ — _ _ 
‘alata al Molo Nuovo 5) 1 (00 17,200 _ 19,900 | 9,27 NB. I dati relativi agli Stabilimenti inerenti al porto, sono i seguenti: 
6 | Calata al Passo Nuovo dd = - = Tor È | 1,870 C - = - = = = 
s 3100 15,770 130 23,600 Ù DARSENA MUNICIPALE 
cd) Ponte Caracciolo . 372 = =: 3,120 _ 5,880 aa 9,000 980 sn A i e 5 1 e; Area dello specchio acqueo . . . . .,°...... mq. 15100 
8 [Cate S Benigno i... | || - ss00| soseo| = sso] sosefffl@@01 <— | - 1-1-{-|-|- nn a 
9 | Ponte Biagio Assereto. 500 — = = 10,100 9,900 = 20,000 || 2080 | — = ca una ra Ss — È per Es SFR RR N: da 
10 ; da : e = cosa E > 26 è 9 CUS 
Calata alla Chiappella. . . . . . .. 350 * 12,850 _ 400 12,750 360 DEPOSITO FRANCO 
11 | Ponte Cristoforo Colombo . . . . . . 502 _ -_ 10,470 Se 9,530 > 20.000. = 1,430 = _ 4| — _ - Area per deposito coperta . . .\....... mq. 11860 
n ll Ei panettado e00Me rt ta a Cala a n” 260 
12 | Calata Magazzeni Generali. . . . . . 231 _ _ = 2,500 47,410 8,060 57,070 = 6,555 — =: 5 ue = A SL 
è i DEPOSITO PETROLIO ED INFIAMMABILI 
13 | Ponte Andrea Doria . . ...... 502 = = 7,890 — 11,830 280 20,000 Ta 2,250 “Fi 1 I = Ca 12 Area per deposito COperte >» . + + . + i + i mg. 2200 
14 Calata degli Wings Re 0 315 La: = _ 9,140 37,190 9,330 41.660 | 2 6,125 ta iS 3 ho >. di Id. per strade, binarii ecc. . . |; n 3300 
15 | Ponte Federico Guglielmo . . . . . . 242 = — = _ 2,240 2,260 4,500 | - " a fi cÉ = # 3A 
| e | 
16 | Calata S. Limbania. |. |... ... QI11 —_ _ 3,080 1,840 32,860 5,640 42,920 | = 1,340 —_ 2A 61 ee del, ne 
17 | Ponte Adolfo Parodi . . . . . . .. 502 = _ 10,470 > 9,530 = 20,000 | È 1,960 = 1 4| — _ _ 
| - | 
18 | Calata alla Darsena. . ....... 187) — = 2,550 = 8,420 30, 11,000 | | 1340 | — _ 3 1]- | - 
19 | Ponte Francesco Morosini . . . . . . stggdi - 1,660 540 590 340 3,180 a = “i — |{-|- 1|- 
20 | Calata Salumi. . <.<. ...... 16] — - - 860 7,480 300 g5o0. MN | — 1560 | — CA AR 
| a } | 
sil Ponte/Galvi el Ae 22] — = 790 70 1,910 = 2,770 || | F “i 360 | — if -{|-|- 
| | 
22 | Calata alla Rotonda . . ...... 9L = = _ 320 7,190 2,080 9,590. [N È 1,150 | — 2 = a mn 
234l«Ponte Spinola It na sil — 3,080 340 4,080 = 7,500 | — - 1,010 || — ale po Mt 
(24 | Calata Portofranco . . . . ..... 90 = = — 1,120 6,420 270 7,810 È ra 1,020 | — Cl i = 
25 Ponte Guglielmo Embriaco. . . . . . 213 i — 760 130 1,880 —_ 2,770 | y de 380 | — = == = 
È È (23 
26 | Calata Cattani . ......... (TO Peo A da 1,060 2,840 È 3,900 || = 350 1| 2{-|{|-|{|- 
2î | Calata al Mandraccio . . ...... = 275 = 700 440 4,280 240 5,660 | “i i 1| = Al = 
28 | ” n | EE k 
28 | Calata alla Marinetta. . ...... = 225 > 1,450 800 3,800 Sa 6,050 || | = — = = 2°: de 
29 | Calata del Molo Vecchio. . . .... 608 = va Ro #* 14,000 #* 9,400 ## 7,570 30,970 | — S = - = = = = 
80 Ea 3.000 RI | = OE 
Calata provvisoria per le legna . . . . n 150 _ _ 500 2,500 =“ 3,000 | Il si & 7 i RE 
31 ; 6 = Po 
Calata delle Grazie. . . . ....... 200 = = 2a 9,500 5,000 100 14,600 || _ = 5 È È, Sa 
32 | Calata alla testa dei bacini. . . ... 130 == = = #4. 50,800 = 500 51,300 | © = _ Rs x 
Ìl 
33 | Moletto dei bacini . . . ...... 370 = = I 3,400 1,700 = 5,100 i _ = = = n E 
84 | Calata a ponente dei bacini. . . . . . 213 _ _ = #* 6,400 — _ 6,400 || a E° == a _ - _ _ 
35 | Calata del Molo Giano . .:.... 32 a 160 Po: 1,600 =. = 1,600 | E “a = = = = = e 
| (n 
n i) 12,105 
Torare | 7845| 1000| 1680 46,020 179,710 308,100 31,110 557,040 Ill “| 21360] 5,780] d4| 4 el i14| 10 
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NOTIZIE COMMERCIALI E STATISTICHE. 


CAPO I. 


NOTIZIE COMMERCIALI. 


$ 1° — COMUNICAZIONI FERROVIARIE. 


Linee che si dipartono da Genova. — Enti che le eser- 
citano. — Le ferrovie che fanno capo al porto di 
Genova si possono-dividere in tre linee princi- 
pali, e cioè; 1° linea Genova-Novi, di dove si di- 
rama al Piemonte ed alla Lombardia ed alle 
comunicazioni del Cenisio e del Gottardo attra- 
verso alle Alpi; 2° linea Genova-Savona, di dove 
si dirama per il Piemonte e seguita per Venti- 
miglia e la Francia; 8° linea Genova-Spezia, di 
dove seguita. per Firenze e Roma e presto per 
l’Emilia. Inoltre è in corso di costruzione una 
quarta linea da Genova ad Acqui e Asti, che 
dovrebbe deviare dalla linea di Novi una parte 
del traffico diretto al Piemonte. 

Queste importanti linee, di cui la prima è la 
principale, sono tutte esercitate dalla Società 
Ferroviaria del Mediterraneo, la quale esercita 
pure i binarii del porto di Genova. 

Fu pure studiata la costruzione di una nuova 
linea Genova-Piacenza, la quale potrebbe avere 
il vantaggio indiretto di portare una nuova So- 
cietà Ferroviaria, quella dell'Adriatico, a con- 
correre nell’esercizio del porto e si può imma- 
ginare con quanta utilità, ma detta linea è an- 
cora allo stato di progetto. 

Centri industriali a cui fanno capo. — Le accen- 
nate linee hanno tutte un traffico assai attivo, 
specialmente quella che mette a Torino e Mi- 
lano, i due più importanti centri industriali del- 
l’Alta Italia. Basti il dire che la linea Genova. 
Novi, dalla quale passa il traffico per Milano e 
Torino dà un prodotto lordo annuo di oltre 
160,000 lire al chilometro. 

Però non è a dire con questo che la maggior 


parte del traffico del porto di Genova vada a 
far capo a Milano ed a Torino. Il rapido svol. 
gersi delle industrie nell’Alta Italia è stato ge- 
nerale. Sia per riguardo alle condizioni clima- 
tologiche, agrarie e geologiche, sia per la natura 
varia degli abitanti, sia per bisogni locali, fatto 
sta che nell’Alta Italia le industrie si sono in 
quest’ ultimo decennio svolte con immensa ra- 
pidità, ma con indirizzo totalmente diverso fra 
regione e regione e fra città e città. Se T'orino 
e Milano possono dirsi nuclei di svariate indu- 
strie, però si vede come le altre città abbiano 
preferito quelle produzioni speciali nelle quali 
riescono meglio. Biella e Monza prevalgono nel- 
l'industria dei tessuti, Como delle sete, Lodi e 
Piacenza dei formaggi, Vercelli della carta, Asti 
e Stradella dei vini, Voghera dei materiali la- 
terizi, insomma quasi ogni città di appena 10 o 
12 mila abitanti predilige un'industria partico- 
lare, e queste tutte o quasi, sia per richiedere 
il combustibile o la materia prima, sia per smal- 
tire i loro prodotti, hanno nel porto di Genova 
come un punto di passaggio obbligato. 

Raggio d'azione. — Quantunque, e ciò è ben 
lusinghiero per l’Italia, più di %; del movi- 
mento del porto di Genova in un senso o nel- 
l’altro abbia per punto di partenza o per meta 
i paesi dell'Alta Italia, pure una parte impor- 
tante di esso, e che va sempre aumentando, è 
dovuto all’apertura del valico del Gottardo. Il 
porto di Genova, benchè non abbia la facilità 
di comunicazione di cui possono disporre il porto 
di Anversa e quello di Marsiglia essendo sepa- 
rato dall’Alta Italia dall’Appennino e dall’ Eu- 
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ropa centrale dalle Alpi, tuttavia stante la sua 
favorevole posizione geografica può dirsi il porto 
naturale di buona parte dell’ Europa centrale. 
Se difficoltà locali e questioni di tariffe ferrovia- 
rie non ancora ben risolte non sì opponessero, il 
porto di Genova potrebbe vantare un raggio d’a- 
zione molto maggiore dell’attuale, specialmente 
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tenuto conto della sua posizione rispetto ai 
grandi centri di produzione di materie prime, 
quali sono le Indie e tutti i paesi orientali, 
l'Africa e l'America del Sud. 

La carta fig. 108 rappresenta le principali 
linee, ferroviarie fra il porto di Genova e 1’ Eu- 
ropa centrale. 
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$ 2° — LINEE DI NAVIGAZIONE. 


Il porto di Genova è frequentato da piro- 
scafi appartenenti a regolari linee di naviga- 
zione, tanto italiane che estere, che lo mettono 
in diretta comunicazione con tutti i principali 
porti del Mediterraneo, dell'Atlantico, del Mare 
del Nord e del Baltico, con molti porti dell’A- 
merica settentrionale e meridionale, e coi prin- 
cipali porti dell'Asia, dell’Africa e dell’ Australia. 

A Genova hanno sede le compagnie di na- 
vigazione a vapore italiane denominate — Na- 
vigazione Generale Italiana — La Veloce — La Puglia 
— Italo-Britannica — Mazzino — Raggio e varie al- 
tre minori, le quali dispongono di una flotta di 
circa 200 piroscafi, molti dei quali di portata 
superiore a cinquemila tonnellate di merci. Que- 
sti piroscafi fanno servizio di merci e viaggia- 
tori con quasi tutti i porti del Mediterraneo, 
con molti dell’ America meridionale e special- 
mente del Brasile e della Plata, e con qualche 
porto dell'Inghilterra, del Mar Rosso, dell’ In- 
dia e della China. 

Non hanno sede a Genova, ma vi appulsano 
regolarmente, numerose linee di navigazione 
estere le quali fanno specialmente il trasporto 
di mercanzie. Fra queste linee hanno partico- 
lare importanza quelle di Liverpool, Londra, 
Hull, Glasgow e Newcastle pel trasporto di 


merci: varie, prodotti chimici, metalli e carboni ; 
di Anversa, Amburgo, Amsterdam, Copenaghen 
e Pietroburgo per merci varie, spiriti e pellami; 
di Bergen per legnami, catrame, pesce secco, 
pece e simili; di Marsiglia e Barcellona per 
merci varie e prodotti agricoli. 

Oltre a queste linee di navigazione, destinate 
specialmente al trasporto delle merci, sonvene 
varie altre che fanno pure il servizio viaggia- 
tori ed il servizio postale. Così ad esempio i 
piroscafi del Norddeutscher Lloyd di Brema, di- 
retti all’Indo-Cina, al Giappone ed all’Austra- 
lia nonchè a New-York, quelli della Compagnia 
Reale Neerlandese di Amsterdam diretti a Gia- 
va, quelli della Sunda-Linie di Amburgo diretti 
ai porti della Sonda, toccano Genova tanto nel 
loro viaggio di andata quanto in quello di ri- 
torno per imbarcarvi o sbarcarvi i viaggiatori 
e le valigie postali dirette all’ Europa centrale, 
con che evitano le perdite di tempo causate 
dalla lunga ed, in inverno, incomoda naviga- 
zione attorno all’ Europa meridionale, traverso 
il golfo di Guascogna, la Manica ed il Mare 
del Nord. 

La seguente tabella darà un'idea delle prin- 
cipali linee di navigazione estere che approdano 
a Genova e della frequenza dei loro viaggi. 
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T | PORTO 
DENOMINAZIONE DELLE COMPAGNIE i RACCOMANDATARI 
Di PERIODICITA DEI VIAGGI 
li i IN GENOVA. , 
ARMAMENTO 
NOME DELL’ ARMATORE # 
| 
| FRANCESI 
Compagnie Transatlantique . Marsiglia | Settimanale Fratelli Gen i 
Id Nationale de Navigation . id. Linea d’America del Sud e Pacifico detti 
Société Générale des Transports Maritimes. id. id. Crilanovich 
| Compagnie Fraissinet Frères . id. Linea locale e linea mediterranea, entrambe 
| settimanali. — Linea d’America Sauvaigue 
| Compagnie Frangaise de Navigation è Vapeur (Fabre) id. Saltuariamente Giglio 
INGLESI 
Cunard Steam Ship Co. . Glasgow | Quindicinale C. Figoli 
T. Wilson Sons and Co. . Hull id. Frat. Carr, Klein 
| F. Fenwick and Sons.. Londra id. Lertora e Pertuso 
General Steam Nav. Co. . id. id. Granet e Brown 
E. L. Evan Thomas R,a3 id. id. Gastaldi 
Henderson Brothers (Anchor line) Glasgow | Saltuariamente C. Figoli 
NB. (8. Athenian Co. L: d.. Liverpool id. I. White 
| Atlantic and Eastern S. S. Co. id. id. G. Cabella 
W. Rawson and I. Robinson Hull id. Anfossi, Celle e C.° 
| BELGI 
i Société Cockerill . Anversa Saltuariamente Trumphy 
GERMANICI 
| Norddeutscher Lloyd . Brema Linea quindicinale per l’estremo Oriente (po- 
| stale). - Linea quindicinale per New-York | Frat. Leupold 
| Sunda linie . o _R° Amburgo Mensile detti 
| R. M. Slomen und Co. id. Settimanale G. Cabella 
DANESI 
| Det Forenede Dampskits . Copenaghen | Saltuariamente Mowinkel 
OLANDESI 
Stoom Maats-Nederland . ‘pe Amsterdam | Quindicinale per l’estremo Oriente Frat. Gondrand 
Konigklyke Nederlandsch Stoomboot Maats. id. Quindicinale Frat. Leupold 
SPAGNUOLI. 
I Compagnia Transatlantica Barcellona | Saltuariamente (linea America centrale) Crilanovich 


Da quanto si è esposto si rileva che il com- 
merciante ed il viaggiatore sono quasi sicuri di 
trovare sempre a Genova, ed a brevi intervalli, 
piroscafi che fanno il servizio diretto coi prin- 
cipali porti del mondo, eccettuati soltanto 
quelli della costa occidentale dell'America pei 
quali occorre un trasbordo generalmente a Bue- 
nos-Ayres e della costa orientale e occidentale 
dell’Africa, pei quali occorre rispettivamente il 
trasbordo o in Aden o a Lisbona. 

Grazie a tutte queste regolari linee di navi- 
gazione il porto di Genova è frequentato da 


piroscafi di non comuni dimensioni, con velocità 
grandissime e arredamento interno perfetto. Fra 
i più grandi piroscafi possonsi citare il Nord 
America, il Duca di Galliera, la Duchessa di Genova 
e la Vittoria della Compagnia La Veloce, che fanno 
i viaggi del Plata; il Kaiser Wilhelm del Lloyd 
Germanico che fa i viaggi dell’ Australia; il 
Raffaele Rubattino e il Domenico Balduino della Na- 
vigazione Generale Italiana, che fanno i viaggi 
dell'India, navi tutte di lunghezza compresa 
fra 125 e 146 m. e portata da 4000 a 6000 
tonnellate di merce. Anche all’Augusta Victoria 
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di Amburgo che occasionalmente fa dei viaggi 

in Oriente occorse di approdare a Genova. 
Fra i piroscafi più veloci devonsi citare il 

Nord America, il Sirio, il Perseo, V Orione, il Duca 


di Galliera, la Duchessa di Genova e la Vittoria tutti 
con velocità superiore a 15 miglia all'ora, e 
qualche altro piroscafo estero con velocità ugual- 
mente considerevoli. 


$ 3° — INDUSTRIE CHE INTERESSANO LA NAVIGAZIONE. 


Tralasciando di trattare delle industrie che 
hanno relazione col vettovagliamento delle 
navi, industrie che a Genova sono sviluppatis- 
sime e fanno sì che questo porto sia considerato 
come uno dei più convenienti per tale riforni- 
tura, e limitandosi alle industrie che hanno re- 
lazione colla costruzione e riparazione delle navi 
e degli oggetti di bordo, si può dire che in Ge- 
nova e nei suoi dintorni vi sono stabilimenti 
che provvedono in modo amplissimo a tutti que- 
sti bisogni. 

Alla fabbricazione di cavi, gòmene, bozzelli, 
tela da vele, tele incerate e simili provvedono 
i numerosi stabilimenti di Sampierdarena, di Ri- 
varolo, di Ronco, e di Arquata; alla fabbrica- 
zione di alberi di bastimenti, pennoni, battelli, 
chiatte ed altri lavori di legname provvedono i 
cantieri del Molo Vecchio nel porto stesso, quelli 
di Sampierdarena, Sestri, Arenzano, Varazze e 
Savona sulla riviera di Ponente; e di Sturla, Chia- 
vari e Lavagna sulla riviera di Levante; alla 
costruzione di materiali metallici, bolloni, grossi 
pezzi di fucina provvedono le acciaierie, le fer- 
riere, le officine meccaniche di Sampierdarena, 
di Sestri, di Pra, di Savona e quelle di Sturla; 
alla costruzione di scafi per navi in legno prov- 
vedono 1 cantieri navali di Sestri Ponente, Pra, 
Voltri, Varazze, Savona e Lavagna, ed infine 
alla costruzione di navi in ferro ed in acciaio 
di qualunque portata i cantieri delle Ditte Ron- 
callo a Sampierdarena; Odero, Ansaldo e Po- 
destà a Sestri Ponente:i cantieri Cravero alla 
Foce e qualche altro di minor conto. Su tutti 
questi cantieri vengono costrutte navi a vela 
e piroscafi di qualunque portata, torpediniere, 


avvisi ed altre navi da guerra, draghe, rimor- 
chiatori e simili. Infine della costruzione di lan- 
cie a vapore, rimorchiatori e piccoli piroscafi 
si occupa la Ditta Astegiano di Marassi. 

Per conseguenza si trovano nei dintorni di 
Genova tutte quante le industrie che interes- 
sano la costruzione, l’ arredamento e l’attrez- 
zatura delle navi. Così pure dal lato delle ri- 
parazioni di navi, il porto di Genova è in con- 
dizione di provvedere a tuttii possibili bisogni. 

Le officine metallurgiche esistenti nel porto, 
quelle della Foce, di Sampierdarena e di Sestri 
Ponente, sono in grado di eseguire a buone con- 
dizioni tecniche ed economiche riparazioni di 
qualunque natura agli scafi, all’ attrezzatura, 
alle caldaie e alle macchine motrici di navi di 
qualunque genere. 

Per quanto ha relazione colla pulitura della 
carena delle navi, il porto di Genova non offre 
al presente condizioni troppo propizie, ma a 
questa deficienza sarà ampiamente provvisto 
quando saranno ultimati i due grandi bacini di 
raddobbo ora in costruzione. 

Le basse tariffe d'uso dei bacini, la grande 
proporzione di giornate senza pioggia con aria 
perfettamente asciutta che è una delle partico- 
larità del clima della riviera, i lunghi periodi 
di sole, il mite prezzo della mano d'opera e 
dei materiali, la bontà di esecuzione dei lavori 
affidati ad operai liguri, fanno sì che una nave 
può essere messa in bacino, raschiata, pulita 
e colorita in una sola giornata, con notevole 
risparmio di spesa e di tempo in confronto di 
qualsiasi porto dell’ Europa Centrale. 
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CAPO II, 


STATISTICHE DEL MOVIMENTO PORTUARIO. 


Per ben valutare l’ efficacia delle opere ese- 
guite in un porto e, ciò che più importa, per 
avvisare con fondato criterio alle necessità av- 
venire, è opportuno rendersi conto dello sviluppo 
del movimento di navigazione e del commercio 
durante un periodo sufficientemente esteso. 

Gioverà pertanto riassumere i dati principali 
di questo movimento considerando anzitutto il 
periodo compreso dal 1815, epoca in cui la Li- 
guria fu annessa al Regno di Sardegna e le 
relazioni commerciali del porto si fecero ad as- 
sumere uno speciale carattere, fino al 1860, anno 
in cui la Lombardia fu chiamata a far parte 
del Regno di Sardegna e cioè nel periodo di 
nove quinquenni. 

Il movimento di navigazione per l’anzidetto 
periodo è riepilogato nel seguente quadro che 
offre la media annuale per ogni quinquennio: 


L a D DIFFERENZA sd 
MEDIA ANNUALE Rei fora 6 A 
° 
NQUENSIO || — — z 2 
‘cadi ga TONNELLATE | TONNELLATE È b: s 
: DEL ? fi = 3) 
prin TONNELLATE IN PIÙ IN MENO É Can 
1816-1820 6839 3 (65,867 | —_ _ 55 
1821-1825 | 6318 | 858492]  — 23375 56 | 
i 1826-1830 6256 328,046 | _ 25446 DO 
Î 1831-1885 5925 325,061. | = 2985 55 
! | 1,16 
} 1836-1840 | 6312 |! 376,576 51515 _ 60 
| 1,08 
1541-1845 || 6810 385,650 | 9074 — N50 
1,20 
1846-1350 || 6825 | 462260] 7esi0| — "6g 
ot 1,24 
1851-1855 7538 573,009 111519 — 76 
| | 122 | 
1856-1860 || 7757 | 701,628 || 127849 = Lao 


Questo quadro non comprende che il movi- 
mento di entrata perchè dalle statistiche ufficiali 
in quel periodo non risultavano i bastimenti 
usciti. Ma generalmente il numero dei bastimenti 
usciti differisce assai poco da quello dei basti- 
menti entrati, cosicchè si può ammettere che rad- 


doppiando il numero dei bastimenti ed il ton- 
nellaggio indicato nel quadro, si avrebbe la to- 
talità del movimento d’entrata e di uscita. 

Il numero dei bastimenti non varia nella 
stessa proporzione del tonnellaggio come si può 
rilevare dalla portata media che da un quin- 
quennio all’altro varia in modo irregolare, tutto- 
chè negli ultimi quinquenni vada aumentando 
ed accenni all’appulso di navi di maggiore por- 
tata. Si nota in questo quadro che dal quin- 
quennio 1816-20 fino al 1831-35 il movimento di 
navigazione commisurato al tonnellaggio andò 
decrescendo e nel quinquennio successivo 1836-40 


ritornò presso a poco come nel primo e con-. 


tinuò ad aumentare fino all’ ultimo quinquen- 
nio 1856-60. 

Non sarebbe agevole di ricercare la causa 
di questa variazione, della progressiva diminu- 
zione cioè nei primi quinquenni e del graduale 
aumento nei successivi, ma forse qualche influ- 
enza potrebbe attribuirsi al fatto che dopo la 
straordinaria burrasca del 1821, che produsse così 
gravi danni alle opere ed al naviglio, il porto 
di Genova rimase in qualche diseredito come 
scalo mal sicuro, congettura che sarebbe avva- 
lorata dal fatto che nel 1836-40, e cioè quando 
la costruzione dell’ ultimo braccio del Molo Vec- 
chio trovavasi compiuta, il movimento di navi- 
gazione prese un andamento ascendente. 

L'aumento apparisce più sensibile negli ul- 
timi tre quinquenni e vi contribuirono forse i 
vantaggi che si andavano ottenendo quando la 
ferrovia del Piemonte venivasi avvicinando a 
Genova e poi a piazza Caricamento si costruiva 
l'apposita stazione ed erano in seguito gradata- 
mente migliorati gli approdi nella parte orien- 
tale, prolungatosi il Molo Nuovo dapprima di 
m. 62 e poscia di altri m. 150, cosicchè da un 
lato la maggior sicurezza nel porto, dall’ altro 
la maggior facilità di caricamento e trasporto 


| delle merci. 
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Consultando ora le statistiche dal 1860 al 1890 
le quali contengono inoltre il movimento di 
partenza e riassumendone per quinquennio i ri- 
sultati principali, si ottiene il seguente quadro 
nel quale per continuità di confronto si è pure 
inscritto il quinquennio 1856-60 raddoppiando 
il numero dei bastimenti ed il tonnellaggio ciò 
che, come già fu detto, rappresenta con molta 
‘approssimazione il movimento dientrata e uscita. 


MEDIA ANNUALE PRIZE ge 
DEI QUINQUENNII i a 
QUINQUENNIO erro = 7 B 
DEI DELLE TONNELLATE |TONNELLATE s si s 
BASTIMENTI di ae, 
| ENTRATI |TONNELLATE IN PIÙ IN MENO < SA 
ED USCITI si | 
TRBEET ig | 
1856-1860 | 15,514 |1,403,256|  — 2: 91 | 90] 
| | | 1,635 | 
| 1861-1865 || 18,039 | 2,292,669|| 839413 | — 127 
| \1074| | 
1866-1870 18,769 | 2,462,935 || 170266 _ | OLSI 
| 1,180 
! 1871-1875 14,455 | 2,897,921 | 424986 _ 200 | 
1,165 | 
1876-1880 11,156 | 3,366,530 || 478609 — | 302 
| 1,498 
| 1881-1885 11,596 | 4,772,145 || 1,405655 —_ 411 
| 1,257 
| bi 
| 1886-1890 || 12,623 | 5,999,917 || 1,227732 2 475 


In questo quadro il numero dei bastimenti 
va crescendo per i primi tre quinquennii e poi 
decresce, ma il tonnellaggio di stazza va con- 
tinuamente crescendo il che conferma l’osserva- 
zione fatta per l’altro quadro, e cioè che il nu- 
mero dei bastimenti cresce in proporzione minore 
del tonnellaggio od anche diminuisce pur au- 
mentando il tonnellaggio totale, ciò che è effetto 
del costante aumento della portata media dei 
navigli messo in evidenza in apposita colonna 
dello stesso quadro. 

Guardandoall’aumento deltonnellaggio quello 
del quinquennio 1861-65 supera del 60% quello 
del quinquennio anteriore e può considerarsi 
come straordinario ed eccezionale. La spiega- 
zione si ritrova nel fatto che appunto nel quin- 
quennio 1861-65 si sentirono i benefici effetti 
dell’ annessione della Lombardia poco prima 
avvenuta. Nel quinquennio successivo 1866-70 
l'aumento si ridusse al 7%: una riduzione era 
a presumersi ma non così sensibile e può avervi 
influito il trasporto della Capitale da Torino a 
Firenze, che diminuì così l’entità del movimento 
commerciale tra il porto di Genova e l’interno. 

L'aumento del quinquennio successivo fu più 
sensibile e può avervi contribuito l’ annessione 
della Venezia avvenuta poco prima. 


Nel quinquennio 1876-80 l'aumento fu di poco 
inferiore, ma dal 1880-85 si ebbe un cospicuo 
aumento in ragione del 46 circa per cento. 

I vantaggi che già si erano ottenuti dalla 
prolungazione del Molo Nuovo, dalla sistema- 
zione degli approdi, dalle più estese escavazioni 
del porto dovevano naturalmente richiamarvi 
la navigazione che vi trovava stanza più sicura 
e maggiore facilità di sbarco ed imbarco; d'’ al- 
tronde vi concorrevano pure le industrie che 
venivano ad assumere un più regolare sviluppo. 

Si sono raggruppati per quinquennio i dati 
del movimento di navigazione per gli anni dal 
1856 al 1890, ma sarà opportuno ora considerare 
il periodo dal 1874 al 1890 anno per anno es- 
sendo in questo periodo divenute regolari e per- 
manenti le relazioni del porto di Genova colle 
altre parti del Regno. Il seguente quadro vale 
appunto a questo scopo: 


NUMERO || TONNELLATE ng 
pa MEDIA 
ANNI Messe DI DIFFERENZA | RAPPORTO SE 
ED STAZZA 
USCITE Ì NAVI 
1874 || 13682 || 2,993,206 220 
| Ò 1,039 
1875 12871 | 3,109,796 116590 241 
ù 3 1,028 
1876 11776 || 3,197,528 87732 2a 
1,008 
1877 11797 || 3,224,652 27124 273 
0,982 
| 1878 10178 || 3,164,169 60483 510 
I | 1,122 
1879 10553 || 3,569,165 404996 | 9331 
3 1,052 
1880 1114 || 3,755,024 107972 328 
È 1,096 
1881 11578 || 4,118,611 441474 || 361 
1,130 
1582 11948 || 4,660,993 542382 388 
E +9 1,047 
1883 11719 || 4,878,011 217018 416 
0,988 
1884 10882 || 4,823,585 | 45426 | Add 
1,113 
1885 || 12054 || 5,379,526 || 54691 | 446 
Pa 0,969 
1886 | 11107 || 5,216,420 || 163106 469 
Il } Jr1953 
1887 11561 || 5,913,666 697246 DIL 
Da bi, 0,958 
1888 || 11234 || 5,666,159 247507 504 
È 1,144 
| 1889 || 14711 || 6,488,008 || 816849 440 
iaia 1,036 
| 1890 || 14501 || 6,720,330 || 237322 463 


Anche in questo periodo si scorge un aumento 
annuale successivo nel tonnellaggio di stazza 
ed un aumento graduale nella portata delle navi. 

Il diagramma fig. 109 rende più evidente 
l'andamento di queste variazioni. 
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Fig. 1099. — Diagramma del movimento della navigazione 
e del commercio dal 1874 al 1890. 


Giova ora portar l’attenzione anche sull’ an- 
damento commerciale considerato nel suo com- 
plesso e cioè sulla quantità di merci sbarcate 
ed imbarcate. Ma per un gran numero di anni 
le statistiche ufficiali non offrono i dati occor- 
renti con sufficiente chiarezza e classificazione 
per arrivare a deduzioni di qualche interesse. 
D'altronde per lo scopo particolare a cui si 
mira e cioè di rendersi conto della progressione 
in cui si vanno in questi ultimi tempi svilup- 
pando la navigazione ed il commercio, parve 
sufficiente di abbracciare quest’ ultimo periodo 


1874-90 considerando, come sopra si disse, che | 


essendo Roma nel 1874 già da tre anni Capi- 
tale del Regno, le relazioni del Porto di Ge- 


nova colle altre parti d’Italia si trovavano già 


in condizioni normali. 

In questa guisa si è formato il seguente qua- 
dro del tonnellaggio totale delle merci sbarcate 
ed imbarcate. 

Questo quadro dimostra con quale rapidità 
sia andato aumentando il movimento commer- 
ciale e come dal primo all’ultimo anno del pe- 
riodo considerato il movimento siasi più che 
quadruplicato. | 
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TONNELLAGGIO 
DI MERCE || | 
ANNI DIFFERENZA RapPoRTO 
IMBARCATA 
o ssancara | 
| 
1874 1,017,303 
1,24 
1875 || 1,2642394 246,931 
| 1,06 
1876 1,339,712 75,478 
1,00 | 
1877 1,348,140 8,428 
1,16 
1878 1,563,390 215,250 
1,02 
1879 1,600,043 36,653 
1,06 
1880 || 1,697,549 97,506 
| 1,08 
1881 1,844,284 146,795 
m 
1882 2,077,703 233,419 
1,08 
1883 2,256,065 178,362 
1,06 
1884 2,386,886 130,821 
1,14 
1885 2,712,812 325,926 
1,01 
1886 2,744,502 31,690 
1,12 
1887 3,096,604 352,102 
1,00 
1888 3,079,787 16,817 
| 1,88 
1889 4,108,853 1,029,066 
| 1,02 
1890 || 4,200,423 | 91,570 


Gioverà per altro porre a fronte il movimento 
di merci con quello di stazza, ed il quadro se- 
guente ne riassume i dati. 


| OMERO TONNELLAGGIO dale 3_S 

DELLE NAVI DELLE NAVI fran 

ED USCITE || DI STAZZA pi cagico || pi srazza | pr carico ||3 5 A È 

a e 

e 
1874 13632 || 2,993,206 | 1,017,303 220 75 
1875 || 12871 || 8,109,796 | 1,2642384 || 241 98 
1876 lido || 9,197,528: | 1.339.712 271 114 
| 1877 | 11797 | 3,224,652 | 1,848,140| 273 114 
11878] 10178 || 3,164169 | 1563890 | 310 153 
1879 || 10583 || 3,569,165 | 1,600,043 || 331 151 
1880 || 11174 || 3,755,024 | 1,697,549 | 828 152 
1881 11378 | 4,:118,611 | 1,5442841 | Bel 161 
1882 || 11948 ||-4,660,998 | 2,077,703 || 388 174 
1883 || 11719 || 4,878,011 | 2,256,065 || 416 193 
1884 10882 || 4,823,585 | 2,386,886 443 219 
1885 12054 || 5,379,526 | 2,712,812 446 225 
1886 11107 || 5,216,420 | 2,744,502 469 247 
1887 11561 || 5,913,666 | 3,096,604 bIL 268 
| 1888 || 11234 || 5,666,159 | 3,079,787 | 504 24 
1889 || 14711 || 6,483,008 | 4,108,853 || 440 279 
| 1890 || 14501 Il 6,720,330 | 4,200,423 ||. 463 | 289 


| 
| 
| 


Questo quadro fa conoscere che il rapporto 
fra il tonnellaggio di carico e quello di stazza 
ha un andamento francamente ascendente. La 
portata media di carico delle navi segue un an- 
damento assai più pronunziato nel senso ascen- 
dente, se si fa astrazione degli anni 1879-80-81 
in cui potrebbe dirsi quasi stazionario. Questo 
rapido aumento è un indizio assai favorevole, 
perchè prova la tendenza crescente del carico 
importato od esportato dalle navi. 

A complemento di queste notizie potrà in- 
teressare di conoscere la ripartizione del movi- 
mento portuale fra le principali bandiere sotto 
le quali è stato operato. Il diagramma fig. 110 
fornisce queste indicazioni. 
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Fig.110.— Diagramma della ripartizione del movimento portuale 
fra le diverse bandiere. 


Da questo diagramma risulta come la mas- 
sima parte del traffico sia fatto con navi di 
bandiera italiana e di bandiera inglese. 

È opportuno di vedere ora la ripartizione 
delle principali merci estere che vengono tras- 
bordate o sbarcate sulle calate del porto di 
Genova, per essere riesportate o rivolte all’ in- 
terno. Questa ripartizione apparisce dallo spec- 
chio seguente del quale il diagramma fig. 111 
faciliterà l’ esame. 
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560,625 || 30,483 187,518 80,035 146,796 1,005,407 
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842,979 145,695. 100,177 216,852 1,850,536 
887,916 222,567 78,186 294,926, 1,531,949 
1,070,624 279,170 95,074 312,865 1,814,364 
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1,241,167 357,261 125,190 288,276 2,062,474 
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Pig. 111. — Diagramma della ripartizione delle principali merci estere sbarcate o trasbordate dal 1880 al 1890. 
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Infine sarà utile indicare il movimento fer- | anni dal 1883 al 1890 alle varie stazioni del 
roviario che ha origine nel porto o che ad esso | porto, cioè di Piazza Caricamento, Centrale 
fa capo. Il seguénte quadro ed il relativo dia- | Marittima a S. Limbania e di S. Benigno, non- 
gramma, fig. 112, danno l’indicazione del nu- | chè alla stazione di Piazza Principe. 
mero dei carri carichi partiti o arrivati negli 


MOVIMENTO AGLI SCALI E STAZIONI MARITTIME. 


J CARRI PARTITI E ARRIVATI NEL PORTO NEGLI ANNI 
INDICAZIONE i 
DEGLI ; 1883 1884 1885 1886 1887 | 1888 1889 1890 
SCALI E STAZIONI La r sa TESTO E ni i. 
caricati scaricati caricati | scaricati caricati scaricati caricati | scaricati caricati scaricati caricati scaricati caricati | scaricati | caricati scaricati 
prgea hci SRI CID] CO e mai versa brulla] Fani IS at | 
Imonova P..P. -.. - 2710| 25481| 1230| 23615) 1782| 22117| 1534) 18711) 2497 17507) 3432) 18688) 4072) 20260. 4261| 23653 
| Genova P. €. . . |41042| 8352| 46518| 1759) 49756| 2102| 43579) 1684| 45763] 2224| 40429) 2154| 47056! 1958) 51208! 811 
| | | 
1 S. Benigno . . . 63666| 15242| 66151] 10786| 72020| 10121| 72304| 10772 73063] 4741) 72836| 5190| 81015) 3402 99892) 4268 
| I l | | | 
S. Limbania. . . 45769) 6166] 52681) 13119) 69420| 15799) 69569| 17610) 75832] 22744) 76989| 26660| 83323| 27963) 73447| 30451 
| | | | | | | 
(eg | FE “podi a | 3 
ToraLe |153187| 50241|166575| 49279192978) 50139|186986| 48777|197157| 47216|198686| 52692|215456| 53583|228803| 59183 
| | | | pes 
TOTALE 5 | : | È 
e ro A NNdO 203428 215854 243117 | 235763 244378 | 246878 269049 | 287986 
| 
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Per avere un'idea dell'entità del movimento 
ferroviario giornaliero del porto cioè, la somma 
del numero dei carri caricati e scaricati in tutto 


l'ambito del porto, potrà consultarsi il diagram- 


ma fig. 113 dal quale apparisce che nel 1878 


Fig. 118. — Diagramma del movimento ferroviario giornaliero 
nell’ambito del porto. 


questo movimento era di circa 400 .carri, nel 
1885 era aumentata a 824, ossia in 7 anni era 
più che raddoppiato. Dal 1885 al 1888 il movi- 
mento ferroviario rimase pressocchè stazionario. 
e ciò in parte fu dovuto a cause locali, in parte 


i fa conseguenza della limitata potenzialità del- 


l'antica linea dei Giovi; infatti appena aperta 
la nuova linea nel 1889 il traffico aumentò no- 


| tevolmente fino a raggiungere nel 1890 il nu- 


\ 


mero di 960 carri. 

In fine un altro elemento importante di atti-. 
vità nel porto di Genova è costituito dal mo- 
vimento dei viaggiatori, e specialmente da quello 
degli emigranti diretti all’ America e degli im- 
migranti che da tale regione rimpatriano. I se- 
guenti specchi che comprendono il sessennio 
1885-90 forniscono i dati relativi a questo mo- 


vimento. 


VIAGGIATORI PARTITI DAL PORTO DI GENOVA PER L'AMERICA. 


E & VIAGGIATORI DI 8° CLASSE 

< A z SUDDITI ITALIANI DIRETTI TOTALE 

stà SUDDITI 

s £ ILL AL BRASILE | ALL’URAGUAY | ALL’ARGENTINA | AL CHILÌ spe di | 
1873 5626 13994 5280 51631 _ 205 18609 | 
2110 2842 9340 5302 37822 —_ 988 57804 | 
3047 7125 37690 5326 57086 _ 1178 111452 
4010 6633 108865 7422 64129 _ 1021 192080 
4981 9235 17156 | 15076 80187 Ss 197 126782 
3824 (359 18228 8863 38656 4274 400 81598 


VIAGGIATORI ARRIVATI DALL’AMERICA. 


5 & È VIAGGIATORI DI 8° CLASSE PROVENIENTI 
ANNI < A = TOTALE 

cas I 

= mare DAL BRASILE |DALL'URAGUAY| DALL’ARGENTINA ti, Ln # eta 
1885 1413 1676 2305 10745 401 5796 22336 
1886 1512 1565 2638 11129 202 1775 18821 
1887 2389 1608 2243 17492 484 2800 27016 
1888 2883 2486 2525 18756 449 683 27812 

3806 8815 3856 21139 1616 1624 40856 

1890 3057 9462 6613 33212 286 1360 53990 
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Non si riportano le statistiche dei viaggiatori 
partiti per od arrivati da altri porti europei o 
dall’oriente, poichè non è possibile averne pre- 
cise, non occorrendo passaporti per tali paesi. 

Da tutti questi dati e specialmente dai dia- 
grammi che hanno tutti linee ascendenti e ta- 
lune con incremento notevole, risulta evidente 
il benefizio immediato che il commercio e la na- 
vigazione risentirono dai lavori di ampliamento 
e sistemazione del porto. E questo benefizio sì 
farà risentire ancora per parecchi anni, poichè 
la potenzialità del porto, dotato di tutte le nuove 
opere e di quelle che vi sì potranno aggiungere 
man mano in vista dei nuovi bisogni che si an- 
dranno manifestando, si potrà certamente man- 
tenere per qualche tempo proporzionata alle 
esigenze della navigazione e del commercio che 
faranno capo a questo importante centro ma- 
rittimo. 

Difatti si usa ritenere dai pratici come in un 
porto ben organizzato sia possibile fare in modo 
comodo ed economico un movimento annuo di 
500 tonnellate per ogni metro lineare di sponda 
d’approdo. E questo valore non è punto elevato, 
poichè senza ricorrere all’esempio dei migliori 
porti inglesi, dove, grazie ad un mirabile ordi- 
namento tecnico, commerciale e doganale si ol- 
trepassa facilmente la media suddetta, abbiamo 
nello stesso porto di Genova la prova che si 
possono trasbordare più di 500 tonn. l’anno per 
metro lineare di calata d’approdo. Alla stazione 
del Passo Nuovo, nel periodo in cui fu eserci- 
tata dalla società per le Ferrovie dell’alta Italia, 
sopra uno sviluppo di 960 m. di calate si disim- 
pegnò un movimento annuo di circa 520 tonn. 
di merce per metro lineare di calata, tuttochè 
non si avessero che gru a mano, ed anche in 
scarso numero. Così pure nella parte orientale 
del porto, nell’antica stazione del Ponte Spinola 
e calate adiacenti ristrettissime e incomodissime, 
si fece dalla stessa società ferroviaria un traf- 
fico ugualmente importante. A Savona sull’an- 
tica calata del Carbone si trasbordarono annual. 
mente dalle piatte ai vagoni di ferrovia 480 tonn. 
di merce per metro lineare di calata, sebbene 
il trasbordo si facesse a spalla d’uomo e il ser- 
vizio ferroviario, stante la ristrettezza della ca- 
lata, si dovesse fare lentamente. 

Non havvi quindi dubbio sulla possibilità di 
fare convenientemente ed economicamente un 
movimento di 500 tonn. di merce all’anno per 
metro lineare delle nuove calate d’approdo del 
porto dotate come sono di gru idrauliche, di 


| 
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tettoie, di ampi piazzali e di comodi impianti 
ferroviari pel sollecito movimento dei vagoni 
che devono portare a destino le merci. In tali 
condizioni le calate d’ approdo del porto che 
oggidì già misurano lo sviluppo di metri 8900 
circa, non comprese le semplici calate d’or- 
meggio di quasi 1650 metri, potranno servire 
ad un traffico totale di tonn. 4,450,000; in cifra 
tonda di cinque milioni di tonnellate di merce 
all’ anno, cifra che può ritenersi come espri- 
mente la potenzialità delle opere marittime del 
porto di Genova. 

Ora supponendo che l'incremento annuo del 
traffico portuale continui colla stessa legge 
ascendente si può prevedere che prima della fine 
del secolo il traffico probabilmente supererà la 
potenzialità delle opere marittime. 

Pure gli impianti ferroviari del porto, già 
capaci attualmente di un movimento medio di 
1200 vagoni al giorno, saranno atti a permet- 
tere, secondo i preventivi dell’amministrazione 
ferroviaria, un movimento medio di 1500 vagoni 
per ogni giorno lavorativo, e ciò allorchè sa- 
ranno compiuti gli impianti accessori a Sampier- 
darena e a Novi S. Bovo, che sono le due grandi 
stazioni di servizio del porto di Genova, e quando 
sarà aperta la nuova linea del Piemonte per 
Acqui ed Asti, lavori che saranno ultimati fra 
due o tre anni. Anche da questo lato perciò, 
supponendo che l'incremento medio annuo dei 
vagoni caricati o scaricati nel porto sia di 75 
al giorno, come mostrano le statistiche sopra ri- 
portate, converrà ancora andare fin verso la fine 
del secolo, prima che il movimento ferroviario 
del porto superi la potenzialità degli impianti 
ferroviari ad esso destinati. 

Fin d’ora dunque può prevedersi la necessità 
di avvisare a nuovi ampliamenti per provvedere 
man mano alle maggiori esigenze della naviga- 
zione e del commercio che si verranno con in- 
cessante legge sviluppando. 

Ma è in oggi prematuro determinare questi 
ulteriori ingrandimenti e basterà ricordare i nu- 
merosi progetti sui quali l’attenzione fu por- 
tata alla vicina spiaggia di Sampierdarena. 

Gli studii che con larga previdenza dell’av- 
venire vennero altre volte tentati valgono a 
far presumere che seguendo l’esempio dei porti 
principali della Gran Bretagna, dove grado a 
grado ed a seconda del cresciuto commercio si 
vennero creando nuovi Docks proporzionando 
di mano in mano le spese coll’entità dei bi- 
sogni da soddisfare, il porto di Genova, come 
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mostra schematicamente la fig. 114, potrà esten- 
dersi dal lato di ponente per modo da offrire 
uno sviluppo di sponde d’approdo più che dop- 
pio dell’attuale e con una spesa proporzional- 
mente minore. 

Nè l’entità delle spese che occorreranno per 
ulteriori ampliamenti potrà arrestare la mano 
del Governo senza arrestare l'impulso del mo- 
vimento commerciale, d’ altra parte non man- 
cheranno i mezzi di provvedere al bisogno. 

A comprovare questo asserto ed a comple- 
mento delle notizie relative all'importanza della 
navigazione e del commercio del porto di Ge- 
nova, è opportuno di riassumere i dati relativi 
agli introiti che il Governo ne ritrae. 


Limitando l'esame allo stesso periodo di tempo 
già preso a considerare per la statistica di na- 
vigazione, si ha la seguente tabella: 


| INTROITI 
Quanmità | 
DI TASSE 
sen DOGANALI e TOTALE 
| D’ANCORAGGIO 
1017308 || 22182958 | | 705119 || 22,888072 
1,264234 ||  22,551628 748277 | 23,299905 | 
1876 1,339712 | 22,788924 | 793678 || 23,582602 
1877 1,348140 || 26,680198 | 781407 | 27,461600 | 
1878 1,5638390 || 28,879252 | 709940 | 29,569192 | 
1879 1,600043 || 40,874508 | 866211 || 41,740714 
1880 1,697549 | 37,902488 © S30411||  88,732894) 
1881 1,844284 | 50,476194 | 899175 || 51,375369 
1882 2,077703 | 50,692954 | 955076 || 51,646030| 
1883 2,256065 || 59,513653 | 1,095869 ||  60,709522 
1884 2,386886 || 62,678716 | 1,1193578 || 63,792294 | 
1885 2,7192812 || 86775594 | 1170471|| 87946065 
1886 2744502 || 57,071609 | 1,585501 || 58,657110 | 
1887 3,096604 | 96729900 | 1,9824920 || 98712320 | 
1888 8,079787 | 64,879856 | 2,012090 || 66,891946 
1889 4,108853 || 80,064941-| = 2,038988 || 82,103879 
| 1800 4,200423 || 81,557173 | = 2,088896 || 83,646069 | 


Da questa tabella si può rilevare quanto sia 
cospicuo l'andamento progressivo degli introiti 
erariali, ciò che, se deve anche attribuirsi ai 
sorvenuti aumenti dei diritti doganali, è però 
nella sua maggior parte da ascriversi alla cre- 
scluta attività dei commerci. 


Non sarà inutile riunire i dati precedenti re- 
lativi al primo e all’ ultimo quinquennio del 


periodo considerato, come si è fatto per gli altri 
ed eccone il riassunto : 


9 QUANTITÀ INTROITI MEDI ANNUALI 

£ MEDIA ANNUALE 
\ E DE Tasse 
| Si DOGANALI Eine TOTALE 

2 MERCI s 

(cd D’ANCORAGGIO 

| 
| 1874-78 1,8506556 24,616590 TA 7684 25,564274 
| 1886-90 3,446035 76,060696 1,941569 8,002265 
RAPPORTO FRA L'ULTIMO E IL PRIMO QUINQUENNIO 
2, 63 3, 09 2, 60 3, 08 


Dal paragone fra l’ultimo ed il primo quin- 


quennio si rileva che il tonnellaggio delle merci 
aumentò del 163% e che l’importo delle tasse 
marittime si accrebbe del 160 %. 

Entrambi questi aumenti segnalano un con- 
siderevole progresso. Anche queste sole consi- 
derazioni della immediata utilità fiscale baste- 
rebbero a giustificare le spese che lo Stato 
ha fatto e potrà esser chiamato a fare, sia 
per dar compimento al progetto approvato, sia 
per procedere gradatamente ai lavori che l’in- 
cremento del commercio e della navigazione 
renderanno necessarii. E questo riflesso aumen- 
terebbe ancora la sua portata quando si avesse 
riguardo all’ accrescimento dei prodotti ferro- 
viarii relativi al traffico che fa capo al porto 
di Genova, sui quali l’erario preleva una cospi- 
cua percentuale. 

Da queste considerazioni sulla sorte futura 
del porto di Genova non si devono trarre con- 
seguenze esclusive, 

La rapidità colla quale progrediscono in ogni 
parte le industrie ed il commercio e l’ attività 
sempre crescente della navigazione, non danno 
ad alcun porto un privilegio esclusivo. 

I benefizii della civiltà si distribuiscono in 
ogni porto nella proporzione determinata dalla 
situazione geografica, dall’ estensione e dalla 
floridezza delle regioni a cui si appoggiano , 
dalla vivacità degli interessi ed intraprendenza 
degli speculatori, nonchè dalla sagacia e dalla 
sollecitudine del Governo, perchè il concorso 
di queste favorevoli circostanze abbia il mag- 
giore portato. Troppo sovente si accenna a ri- 
valità commerciali tra nazione e nazione, tra 
provincia e provincia, tra porto e porto. 

È piuttosto una nobile emulazione perchè 
ciascuno raggiunga più prontamente il grado 
relativo di prosperità che virtualmente gli com- 
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pete, perchè ciascuno venga a trovarsi nell’or- 
bita d’attività che gli è assegnata ed alla quale 
ha diritto. 

La scala ascendente della navigazione e del 
commercio del porto di Genova è sensibilmente 
la stessa con cui si svolse il movimento generale 
di navigazione e del commercio del Regno, a tal 
che il movimento della navigazione e del com- 
mercio del porto di Genova concomitante con 
quello generale dello Stato può riguardarsi come 
vantaggio comune eda comune vantaggio tor- 
neranno le spese ulteriori che in ragione di 


questo sviluppo dovranno impegnarsi in nuove 
opere pel suo miglioramento. 

Mentre negli altri principali porti del Medi- 
terraneo una mano solerte non esita di secon- 
dare l’esigenze della navigazione e del com- 
mercio, dotandoli senza posa di nuove opere, 
non può per Genova rimanere inerte l’azione go- 
vernativa sotto il prepotente impulso della ci- 
viltà, e dal giorno in cui si arrestasse avrebbe 
principio un’ era di decadenza commerciale del 
porto diGenova non solo, ma dell’intera nazione. 
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| DESCRIZIONE DELLE OPERE ESEGUITE PER L'AMPLIAMENTO E SISTEMAZIONE DEL Porto DI Genova DAL 1876 aL 1891. 
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$ 7° Accessori . 


CAPO IT. 
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$ 1° Gru a mano, a vapore, idrauliche e galleggianti. 
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$ 7.° Accessori . 
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